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Einleitung. 

Im  scharfen  Gegensatz  zum  Landvcrkdir.  ist  der  Ver- 
kehr auf  dem  Wasser  allein  durch  künstliche  Fahrzeuge 
zu  bewerlföteUigen.  Den  Anfang  der  Seeschiffahrt  zu  bestim- 
men, ist  uns  unmöglich.  Wir  wissen  nur,  dass  wir  ihn 
in  weit  zurückliegender  prä-historischer  Zeit  zu  suchen  ha- 
ben. Nach  Ratzel^)  mögen  die  ersten  Versuche  vermittels 
ausgehöhlter  Baumsßmme  oder  aufeeblähter  Schläuche  und 
Blasen  gemacht  worden  sein.  In  diesem  Zustand  mag.  die 
Schiffahrt,  wenn  man  sie  so  nennen  darf,  unermessliche  . 
Zeiträume  verharrt  haben.^) 

Dieses  erste  rudimentäre  Stadium  In  dem  Schiffbau  und 
in  der  Schiffahrt  war  längst  überschritten,  als  das  erste 
grosse  Schiffer-  und  Handelsvolk  des  Altertums,  die  Phö- 
nikier,  in  die  Weltgeschichte  trat.  Die  immer  weiter  fort- 
schreitende Technik  hatte  gewaltige  Veränderungen  in  dem 
Sehiffbau  hervorgebracht,  die  phönikischen  Fahrzeuge  wa- 
ren grosse  (oft  besassen  sie  mehrere  Stockwerke)  Ruder- 
schiffe, die  durch  menschliche  Kraft  fortbewegt  wurden. 
Die  Benutzung  des  Windes  als  Fortbewegungsmittel  war 
wohl  nicht  mehr  unbekannt,  aber  fand  selbst  am  Anfang 
des  Mittelalters  noch  wenig  Anwendung. 

Bei  den  nordischen  Völkern,  deren  Schiffbau  sich  un- 
abhängig von  dem  des  Mittdmeeres  entwickelt  hatte,  tiat 
'  von  Anfang  an  das  Bestreben  in  den  Vordergrund,  alfcm 
die  Kraft  des  Windes  als  Fortbewegungsmittel  in  Anspruch 
zu  nehmen  und  demgemäss  fanden  die  Segel  im  Norden 
Europas  viel  früher  Anwendung. 

>)  Ratzel  „Anthropogeographie"  2  Aufl.  Bd.  1,  S.  325. 
*)  Siebe  Grunzel,  System  der  Verkehrspolitik. 


Damit  war  ein  weiter  Schritt  getan,  der  besonders 
in  ökonomischer  Beziehung  sehr  wichtig  war;  denn  eine 
Ifonstante,  sich  stets  neu-erzeug9ide  Nattukraft  wuixfe  in 
den  Transportdienst  gestellt.  Ein  Nachteil  war  damit  ver- 
bunden, man  musste  sich  häufig  den  Launen  dieser  Trieb- 
lüraft  fügen,  da  man  noch  ausser  Stande  war,  sie  nach  sei- 
nem Belieben  zu  regeln.  Wichtig  war  deshalb  die  Erfin- 
dung der  verstellbaren  Segel,  denn  nun  war  man  in  der 
Lage,  auch  bei  ungünstigem  Winde  den  Kurs  t)eizubehalten. 

Mit  dem  Zeitalter  da*  übeiseeischen  Entdeckung  wird 
das  Ruderschiff  vollkommen  verdrängt  und  der  Segler  tritt 
allejn  in  den  Vordergrund.  Die  folgenden  Jahrhunderte 
bis  zu  dem  19.  Jahrhundert  wurden  voll  und  ganz  von 
dem  böissemen  S^ler  bekerrschi  Erst  mit  der  Erfindung 
der  Dampflokomotive  und  des  Eisen-  und  Stahlschiffbaues 
traten  auch  in  der  Seeschiffahrt  umwälzende  Veränderun- 
gen ein.  Aber  nicht  allein  die  Seeschiffahrt  wunie  beein- 
fhisst,  sondern  mit  ihr  auch  Handel  und  Wirtschaft.^) 

Erst  seit  der  Erfindung  der  Dampfschiffahrt  tauchte 
der  Name  Weltwirtschaft  auf.  Wohl  haben  einig«  vorge- 
schrittene Völker  einen  mehr  oder  weniger  bedeutende  Hanr 
del  getrieben  und  wir  finden  schon  früher  an  einigen  be- 
vorzugten Orten  Gewerbe,  die  nicht  allein  für  den  lokalen 
Bedarf  arbeiteten,  aber  von  einia-  Wettwirtschaft  können 
wir  eist  seit  der  2.  Hälfte  des  vorigen-  Jahrhunderts  spre- 
chen. Trotz  mannigfaltiger  Handelsbeziehungen  blieben 
sich  die  Wirtschaften  der  eimehien  Lander  kmui,  denn 
das  Trauert-  und  Nadniditenwesen  warm  nodi  zu  un- 
vollkommen. Der  Bedarf  erstreckte  sich  also  lediglich  auf 
die  lokale  Gütererzeugung  und  dadurch  wurde  auch  gleich- 
asei%  nach  den  Lagerliestanden  der  einzetaen  Völker  da 
Pnis  bestmuttt.  Dies  wurde  ganz  anders  mit  der  Erfin- 
dung der  Dampfkraft  als  Fortbewegungsmittel  des  Schiffes. 
Der  Transport  wurde  sicherer  und  gkichmassigcr.  Da- 
dardi  sanken  die  Frachtsätze  und  jetzt .  konnten  Güter  ver- 


«)  Siehe  Markus,  „Die  Seehäfen  im  heutigen  Weltverkehr", 
Berlin  im. 


sandt  werden,  die  früher,  sei  es  wegen  ihres  geringen  Wer- 
tes, sei  es  wegen  ihrer  geringen  üaltt)arkeit  (Südfrüchte), 
oicfat  verschickt  werden  konnten.  Femer  kann  man  heute, 
üifolge  der  Schnelligkeit  des  Transportes,  Angebot  und 
Nachfrage  t)edeutend  besser  regeln.  Die  Abhängigkeit  von 
der  lokalen  Produktion  ist  damit  vollkoaunen  gesdiwunden. 

Das  erste  Schiff,  das  tatsächlich  durch  Dampfkraft  be- 
wegt wurde,  war  das  von  Papin.  Es  wurde  jedoch  vom 
Volke  zerstört.  Versuche,  die  zu  keinem  Resuttat  führten, 
machta  Savery,  Dickens  und  HuU.  Nach  der  Erfindung 
der  Dampfmaschine  durch  James  Watt  l)eschäftigten  sich  2 
französische  Offiziere  Graf  D' Auxircm  und  Chevalier  Mo- 
nin  de  TuUoiai  bei  der  Schwaneninsel  zu  Paris  mit  Dampf- 
schiffahrtsversuchen. Auch  ihre  Bemühungen  schlugen  fehl. 
Dagegen  gelang  es  einem  gewissen  Marquis  Jouffrc^,  der 
diesdben  Ideoi  verfdgte,  ein  Dampfboot  zu  kcMistruieren, 
dessen  Versuche  glänzend  gelangen.  Er  wollte  auf  Grund 
dieser  Erfolge  eine  E>ampfschiffahrtsgesellschaft  gründen,  die 
leider  aus  wirtschaftlichen  und'  potitischen  Gründen  nicht 
zustande  kam.  Aehnliche  Versuche  in  England  und  Ame- 
rika scheiterten  ebenfalls.  Der  17.  VIII.  1807  bildete  ein 
Markstein  in  der  veckebrstechnischen  Geschichte  der  See- 
säii^ihrt,  denn  an  diesem  Tage  gelang  es  dem  Amerika- 
ner Fulton,  den  ersten  brauchbaren  Etampfer  auf  dem  Hud- 
son in  Betrieb  zu  setzen.  Dieses  Dampf  boot,  das  so  reüs- 
sierte, war  die  Ctermoni  und  sie  vertidi  dem  Namen  ihres 
Erbauers  unsterblichen  Ruhm.  Am  11.  VI  II.  1807  fand  die 
erste  Probefahrt  stat^  dte  vollständig  gelang  und.  am  Tage 
darauf  kam  die  aste  regelmässige  Dampfschiffahrtsverbin- 
dung zwischen  New- York  und  Albany  zustande.  Die  Fort- 
schritte der  neuen  Welt  spornten  nun  auch  die  Europäer 
zu  neuen  Versuchen  an.  Em  schottischer  Ingenieur  Hein- 
rich Bell  konstruierte  ein  Dampfschiff,  das  die  Verbindung 
zwiscl^  Glasgow  und  Greenich  at&echt  zu  erhalten  hatte. 

Mit  dem  Dampfer  bekam  der  Schiffährtsbetrieb  einen 
völlig  veränderten  Charakter.  Neben  der  rein  seemännischen 
Besatzung  der  Schüfe  traten  nun  als  jmentbehrUcfae  Hills- 


kräfte  das  Heizer-  und  Maschinistenpersonal.    Durch  die 
von  dem  menschhdiea  Willen  geleitete  Maschiiie  wude  das 
Schiff  mehr  und  mehr  den  bUnd  waltenden  Nahirkräften 
entzogen,  machte  es  also  unabhängig  von  Wind  und  Wet- 
ter und  damit  war  der  Anstoss  zu  den  gewaltige  Um^ 
wälzungen  gegeben,  deren  Eiide  auch  heute  noch  nicht 
abzusehen  ist.  Aber  einen  solchen  Siegeszug,  wie  die  Ei- 
senbahn im  Landverkehr,  hat  der  Dampfer  im  Seeverkehr 
nicht  gehalten.  Ein  so  Idchtes  Spiel  hat  der  Dampfer  mit  dem 
bisher  den  Seeverkehr  beherrschenden  Segler  nicht  gehabt. 
Und  zwar  aus  wichtigen,  physikalischen  und  technischen 
Gründen,  die  in  dem  Kostenpuidcie,  diesem  entschädenden 
ökonomischen  Faktor,  zum  Ausdruck  kamen.   Wenn  auch 
bei  dem  Segelschiffe  bei  widrigem  Winde  jede  Seemeile 
mtf  Mäbe  und  Arbeit  ertrotzt  wurde,  so  blieb  cge  fortbe- 
wegende Kraft  doch  kostenlos,  dagegen  bildet  diese  bei  dem 
Dampfer  eine  erhebliche  Belastung  der  Betriebskosten.  Aber 
kttch  für  die  Maschinen-  und  Kesselanlagen  musste  Raum 
geschaffen  werden.  Und  dies  war  dn  wdftrer  schwerwie^ 
gender  ökonomischer  Nachteil,  denn  dadurch  wurde  der 
Laderaum  bedeutend  verlddnert  und  das  tote  Gewicht  nahm 
zu.  Die  Zeitersparnis,  die  der  Dampfer  für  den  Transport 
ergab,  hebst  der  grösseren  Regelmässigkeit  und  Sicherheit 
mussten  also  so  bedeutend  sem,  um  die  höheren  Betriebs- 
kosten und  die  daraus  sidi   ergebenden  Transportpreise 
aufzuwiegen.    In  der  ersten  Zeit  fiel  die  Zeitdifferenz  gar 
micht  dnmal  so  ins  Gewicht.   Sdir  häufig  kam  es  vor,, 
dass  ein  flotter  Segler  bei  gunstigem  Wmde  den  Dampfer 
überholte.    Bei  dieser  Sachlage  wird  man  es  begreiflich 
finden,  dass  man  hinsichtUch  des  Erfolges  der  Dampfschiff- 
fahrt im  Seeverkehr  lange  Zeit  hindurch  arge  Skepsis  hegte, 
ja,  noch  Anfang  der  70er  Jahre  nahm  man  an,  dass  das 
iWipfschÜf  nur  bei  dem  Personenverkehr  rentabel  werden 
wurde,  während  man  annahm,  dass  <He  grosse  Fracht- 
schiffahrt dem  hölzernen  Segler  vorbehalten  bleiben  würde. 

Von  dem  Wunsche  beseelt,  das  Eigengewicht  des  Schif- 
fes herabzusetzen,  um  so  cfie  Lade^igkdi  zu  edidhen. 
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ging  die  moderne  Technik  um  die  Mitte  des  vergangenen 

Jahrhunderts  vom  Holzbau  zum  Eisen-  und  späta:  zum 

Stahlschiffbau  über. 

Als  Baumaterial  wurde  bis  zum  Ende  des  18.  Jahr- 
hunderts ausschliesslich  das  Holz  benutzt.  Mit  der  Zdt 
trat  hierin  ein  Mangel  ein,  insbesondere  in  England.  Des- 
halb sahen  wir  audi,  dass  England  um  diese  Zeit  einen 
grossen  Tdl  sdner  Flotte  in  Deutschland,  Skandinavien 
und  Holland  erbauen  Hess,  denn  diese  Länder  hatten  Holz 
im  Ueberfluss  oder  waren  in  der  Lage,  sich  &  zu  be- 
sdhaSen. 

Deshalb  ist  es  ganz  natürlich,  dass  man  in  England 
zum  ersten  Mal  Eisen,  später  Stahl  zum  Schiffbau  ver- 
wendete. In  der  ersten  Zdt  standen  selbst  Fachleute  dieser 
Neudnführung  des  Eisens  als  Sdiiffsbaumaterial  skeptisch 
gegenüber.  Aber  schon  eine  geringe  Anzahl  von  eisernen 
Schiffen  liessen  die  Vorzüge  des  Eisens  geg^über  dem 
Holze  «kamen. 

Einmal  besitzt  das  Eisen  im  Gegensatz  zu  demHolM 
Festigkeit  nach  allen  Richtungen,  deshalb  ist  dne  starke 
Verbindung  der  einzelnen  Tdle  bedeutend  besser  möglich 
und  dadurch  werdoi  wiednum  die  Kcxistruläioiien  ge- 
schickter und  zweckentsprechender. 

Femer  t>esitzen  dseme  Schiffe  ein  wdt  geringeres  Ei- 
gengewicht als  hölzerne.  Dazu  kommt  noch,  dass  im 
Laufe  der  Zeit  sich  das  Holz  voll  Wasser  saugt  und  so 
das  Eigengewicht  noch  grösser  wird. 

Nach  den  Berechnungen  von  Schwarz^)  stdlt  sich  die 
Diffeienz  bd  dnem  Segelschiff  von  3000  Registertonnen 
Deplacement  folgendermassen: 


Sdüffakörper 

EägNigewidit 

Tragfähigkdt  ein- 
8ch]i«naKdi  Ansröstang 

Holz 

1500 

1500 

'  Eisen 

1290 

1710 

StaU 

1140 

1860 

*)  Schwarz  u.  Halle  „Die  Schiff bauindustrie"  Bd.  1.  S.  25. 


Aus  dieser  Aufstellung  geht  hervor,  dass  ein  eisernes 
Segelschiff  bei  dem  gleichea  Dqdacemeat  14%  und  ein 
stählernes  24%  mehr  Tragföhigkett  besitzt  als  dn  hölzer- 
ner Segler,  Ausserdem  hat  man  auch  ein  grösseres  Vo- 
lumen zur  Verfügung,  da  ein  Eisenbau  geringerem  Ratun 
in  Anbruch  mmmt  als  ein  Holzbau. 

Infolge  dieser  Vorzüge  ging  man  auch  im  Segel- 
schiffbau ständig  zur  £is^<»istruktion  über,  nur  noch 
die  kleinen  Küstenfahrer  baut  man  heute  aus  HcAz.  Zwei 
Länder  machen  eine  Ausnahme:  Amerika  und  Norwegen. 
Diese  beiden  Nationen  befinden  sich  im  Besitz  unermess- 
lieber  Wälder  und  haben  infolgedessen  aiugäseidinetes  Ma- 
ierial  für  den  Bau  ihrer  hölzernen  Segler.  Sonst  wird 
ausschliessüch  Stahl  zum  Bau  von  Segdschüfen  angewendet. 
Uia  öea  Damjrfer  rentabel  zu  machen,  mussten  bdm  Damj^ 
fer  Forisdiritte  in  der  Maschinentechnik  gemacht  werden, 
mit  deren  Hilfe  er  die  Konkurrenz  mit  doopi  S^ler  bestehen 
konnte. 

Diese  ökonomisch  bedeutende  Aufgabe  hat  die  Technik 
in  glänzender  Weise  vollbracht. 

Zuerst  verwendete  man  die  Niederdruckmaschme.  ^e 

besass  grosse  Nachteile:  denn  sie  war  ausserordentlich 
schwer  und  brauchte  sehr  viel  Kohlen.  Eine  t)edeutende 
Eispafliis  wurde  erzielt  durch  die  Erfindung  der  Kom- 
poundmaschine im  Jahre  1858  von  John  Eider.  Der  Koh- 
lenverbrauch, der  bei  der  Niederdruckmaschine  für  jede  er- 
zeugte Pferdekraft  2,25  kg  betrug,  ging  bei  der  Kompomid- 
maschine  auf  0,85  kg  zurück.  Der  ökonomische  Vorteil 
war  demgemäss  ausserordentlich.  Infolge  des  geringeren 
Gewichtes  der  Kompoundmaschine  vmiagerte  sich  das  Ei- 
gengewicht des  Schiffes  und  die  Ladeföhigkeit  wunfe  grö- 
sser. Ausserdem  wurden  die  Bunkerräume,  die  zur  Auf- 
bewahrung der  Kohlen  dienten,  beschränkt,  da  die  Maschi- 
ne bedeutend  weniger  Heizmaterial  brauchte. 

Die  Maschinen- Ingtenieure  ruhten  nicht,  die  Kompound- 
maschine noch  mehr  zu  vervollkommnen.   1882  wurde 
erste  3feicbe  Expansionsmaschine  erbatrt  und  wenige  Jahre 
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darauf  die  4fache.  Der  Kohlenverbrauch  sank  hierbei  für 
eine  erzeugte  Pferd^tärke  auf  0,65  kg  herab. 

Ursprünglich  setzten  diese  Maschinen  2  grosse  Räder 
m  Bewegung,  die  an  beiden  Seiten  des  Dampfers  l)efestigt 
worden  waren  und  vermittels  grosser  Kästen  gegen  dteUn- 
bil<ten  des  Wetters  geschützt  wurden.  Diesm  sogenann- 
ten Raddampfern  haften  eine  Reihe  von  Nachteilen  an. 

Zunächst  sind  dte  Maschinen  für  cttesoi  Dampfoiypus 

schwer,  platzraubend  und  teuer,  weil  die  Kolbengeschwin- 
digkeit bei  ihnen  geringer  sein  muss.  Ferner  liegt  t>ei 
ibsKäi,  im  Geg^isatz  zu  dem  späta  auQcOTunendm  Schrau- 
bmsdiiff,  die  Maschine  in  dar  Mitte  des  Schiffes.  Sie 
nimmt  also  den  günstigsten  Platz  für  den  Aufenthalt  der 
Passagiere  fort.  Bei  schwerem  Se^ang,  also  wenn  die 
Rä<ter  am  nötigsten  getn^ucht  wffden,  könnoi  ste  am  lödi- 
testen  beschädigt  werden.  Dazu  kommt  noch,  dass  bei  stür- 
mischem Wetter  meistens  nur  ein  Rad  im  Wasser  arbeitet, 
vi^rend  ach  daß  andere  frd  in  d^  Luft  dreht.  Derselbe 
Ud)elsiand  machte  sich  audi  bd  dem  S^kr  bemerkbar, 
denn  man  traute  der  Technik  noch  nicht  allzuviel  zu  und 
rüstete,  die  Schiffe  mit  Takelage  aus.  Kam  der  Wind  von 
v(Hiie;  so  boten  dte  unförmigen  Radkasten  dnen  bedeula^ 
den  Widerstand.  Ebenso  machten  die  Radkästen  ein  be- 
quemes und  praktisches  Anlegen  an  ösa  Kai  zur  Unmög- 
lichkdt.  Auf  ktemen  Seea  und  Flüssen  machten  sidi  dte 
Mängel  weniger  bemerkbar  und  man  findet  de  hier  noch 
viel  in  Gebrauch. 

Wdt  grössoe  Bedeutung  sollte  die  Dampfschiffahrt 
durch  die  Schrautie  erhalten  und  sie  wirkte  daher  für  den 
Ozean  bahnbrechend.  Das  erste  Schraut)enschiff  „Ciretta" 
wurde  von  dem  Oesterrdcher  Ressel  im  Jahre  1^  criiaiit. 
Ldder  wurde  die  glückliche  Versuchsfahrt  durch  einen  Un- 
fall unterbrochen  und  die  Polizei  versagte  auf  Grund  die- 
ses Unfalls  alle  weiteren  Visuelle.  Erst  im  JatHC  1836 
kongruierte  der  Ei^länder  Smitti  em  Schrauboisduff,  des- 
sen Prol)efahrten  mit  Erfolg  gekrönt  waren,  imd  damit  fand 
die  Schraube  allgiemdne  Einführung. 
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Die  hydrodynamischen  Vorgänge  bei  der  Arbeit  der 
Schraube  sind  noch  recht  wenig  geklart.  Ffir  die  Grösse 
ihrer  Ftügel,  für  ihre  Form  u.  s.  w.  sind  nur  praktische 
Versuche  massgebend.  Man  weiss,  dass  die  geringste  Flü- 
gdzahl,  also  zwei,  die  grösste  Schnelligkeit  bedingt,  aber 
ihr  Gang  ist  sehr  unruhig.  Daher  findet  die  Schraube  mit 
3  «ad  4  Flägeba  am  meisten  Anw^ung.  Was  ihre  Form 
anbetrifft,  so  Idirt  die  Erfahrung,  dass  kleinere  Schrauben 
vorteilhafter  wirken,  wahrscheinlich,  weil  die  Oberflädien- 

reibung  geringes:  ist. 

Neuerdings  wendet-  man  sogenannte  Turbinen  an, 
aber  die  praktischen  Versuche  werden  erst  ergeben,  ob  sie 
sich  bewäire»  und  Anwendimg  finden.  Heute  verw^det 
man  bei  den  Ozeandampfern  ausschliesslich  die  Schraube 
als  Triebmittel. 

Die  technischen  Vervollkommnungen  an  dem  Bau  und 
dem  Betriebsystem  des  Dampfers  erzielten  eine  starke  Her- 
absetzung der  Kohlen  und  eine  Vergrösserung  des  nute- 
baren Laderaumes.  ENese  ökonomischen  Vorteile,  verbun- 
den mit  der  3— 4fachen  Transportintensität  errangen  dem 
Dami^er  endgültig  den  Sieg  auch  im  Frachtverkehr.. 

Im  J.  1843  kreuzte  der  erste  Seedampfer  Oreat  Bri- 
tain  den  Ozean  und  im  Jahre  1890  überstieg  der  Brutto- 
.  toonengehjdt  dar  Dampferilotte  bereits  den  der  S^dtfloäe; 
sdNidem  gehen  die  Segler  immer  mehr  zurädc.  Ausser  döi 
beiden  schon  erwähnten  Ländern  Amerika-  und  Norwegen, 
die  noch  eine  starke  Segelflotte  haben,  macht  Frankreich 
noch  eine  Ausnahme.  In  Frankreich  wurde  nämlich  der 
Bau  von  Segelschiffen  staatlich  subventioniert  und  auf  die- 
isc  Weise  die  natürliche  Entwicklung  künstticfa  gehemmt. 
Die  ständigen  Ballastfahrten  dieser  Segler  bewiesen  aber, 
dass  ein  Verkehrsbedürfnis  für  sie  nicht  vorlag  und  seit- 
dem ist  man  davon  abgegang^,  den  Bau  .von  Septem  zu 
-unterstützen.  Am  Schluss  des  19.  Jahrhunderts  liegt  der 
ozeanische  Verk^  wcAUkomam  in  den  Händen  der  Dampf- 
schiffahri. 
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Tonnage  in  1000  R.  T. 


Dampfer  brutto 
Segler  netto. 


1 

V 

Groasbri- 
tftnmen- 

Deutach- 
land 

Fnmk- 

Tdßb. 

V  er- 
einigte 
Staaten 

Nor, 
Wegen 

Wolf 

w  eit- 
handels- 
flotte 

1874/75 

Dampfer 
Segler 

3  015,8 
6388,7 

233,8 

318,8 
786,3 

768,7 
S1B1.7 

« 

51,1 
1848,1 

6286,9 
14888^6 

1894;95 
Dampfer 
Segler 

9  707,0 
8  485,6 

1058,6 
593,7 

872,1 
866,3 

660,4 
1408,5 

406,1 
1 297,8 

15  657,1 
9  597,7 

1898/99 
•■  Dampfer 
Segler 

10  993,1 
2  910,6 

1  625,5 
535,9 

952,7 
279,4 

810,8 
1285,9 

628,5 
1 144.5  1 

18  871,0 
8  693,6 

>  1905/06 

Dampfer 
Se^Car 

15  409,5 
1666,2 

3  093,7 
471,1 

1  261,6 
467,1 

1  338,7 
1390,7 

1 081,3 
694^9 

■ 

29  963,4 
6  037,6 

Diese  Zahlen  zeigen  den  ausserordientlichai  Rückgang 
der  Segler  an  dem  Welthandelsverkehr.  Dieser  Rückschritt 
ist  etwas  tiberraschend,  denn  ii^olge  der  technisdien  Vei> 
besserungen  rentieren  sich  die  Segelschiffe  unter  gev^ssen 
Bedingungen  sehr  gut,  so  z.  B.  die  Schiffe  der  Firma 
Laeisz.  Die  beiden  hervorragendsten  S^ler  dieser  Firma 
sind  der  Potosi  mit  4025  Registertonnen  und  die  „Preu- 
ssen"  mit  5080  Registertonnen;  das  letztere  Schiff  ist  lei- 
der im  Jahre  1911  bei  Dover  gestrandet  und  zu  Grunde 
gerichtet.  Diese  beiden  fünfmastigen  Segler  mit  ihren  schlan- 
ken und  widerstandsfähigen  Stahlkörpern  und  ihrem  aus- 
gezeichnetm  Segelgeschiir  legten  die  Strecke  von  Hamburg 
nach  Iquique,  die  je  aach  dem  Segelwege  zwischen  10  und 
1 1  000  Seemeilen  schwankt,  in  ca.  75  Tagen  bei  einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  Knoten  zurück.  Die 
Höchstkishmg  dieser  Segler  betrug  16*4  Ktioten  und  üba*- 
schreitet  damit  die  der  meisten  Dampfer  und  bieten  ihnen 
auch  in  der  Beförderung  ihrer  Stapikfracht,  des  Salpeters, 
erfolgreich  die  Spitze. 

Noch  ein  wirtschaftlicher  Faktor  hat  daau  beigietrag^, 
dass  die  Anieihiahme  der  SegelschiSahrt  an  dem  Weltver- 
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kehr  ständig  abiiimiiit.B)   Dieser  ist  der  Suezkanal.  Die 

Versuche,  den  Isthmus  von  Suez  zu  durchstechen,  waren 
zalilreich.  Schon  im  frühen  Altertum  waren  die  Phara- 
onea,  Ptolcmiaer,  Roma  und  Araber  bonüht,  diesen  Ver- 
bindungsweg zwischen  dem  Mittehneer  und  dem  Roten 
Meer  herzustellen.  Auch  das  Mittelalter  zeitigte  einige  Ver- 
suche. Aber  die  Ditfchführung  dieses  glorreichen  Problems 
war  dem  Franzosoi  Lesseps  vorbdialtai.  Am  17.  Novan- 
ber  1869  wurde  dieser  neue  Seekanal  dem  Weltverkehr  er- 
öffnet. Dadurch  wurde  der  Seeweg  nach  Indien  um  12  700 
km  verkürzt  So  sehr  auch  der  Kanal  für  den  Vokehr 
fördernd  wirkte,  erlitt  die  Segelschiffahrt  durch  ihn  schwere 
Einbusse.  Seit  der  Eatdeckung  des  Seewegs  nach  Ostin- 
dien durch  den  kühnai  Portugiesen  Vas<x>  de  Qama  war 
der  Verkehr  mit  Asien  allein  der  Segelschiffabrt  überwie- 
sen; denn  die  Kohlenversorgung  bei  der  langen  Reise  um 
wAfrÜEa  war  mit  grossen  Schwierigkeiten  verknüpft.  Mit  der 
Eröffnung  des  Suezkanals  wurde  es  anders.  In  Post  Said 
wurde  ein  grosses  Kohlen depot  errichtet.  Femer,  selbst 
wenn  die  S^ler  den  Weg  durch  den  Suezkanal  nahmen, 
waren  sie  im  Nachteil,  denn  die  Fahrt  wurde  für  siedurdi 
(fie  Schleppkosien  erheblich  verteuert.  Attssenfem  ist  das 
Rote  Meer,  durch  das  sie  ihren  Weg  nehmen  mussten, 
w^en  seiner  Windstillen  berüciitigt,  so  dass  die  Segler 
unter  Umständen  dne  wodienlange-  Vorzögerui^  hätten-  er- 
leiden können.  Hier  würde,  um  der  S^elschiffahrt  eine 
günstige  Wendung  zu  geben,  der  Einbau  von  Hilfsmotoren 
am  Platze  sein.  Ts^cfaUch  ging  mit  der  Herstettung  des 
Suezkanals  die  Suprematie  an  die  Dampfschiffahrt  über. 

Die  neueste  Zeit  hat  ja,  wie  wir  gesehen  haben,  präch- 
tige Segler  gezeitigt,  die  sich  sehr  gut  rentieren.  Ver- 
schwunden aus  .  diBBi  Weltverkehr  sind  aber  die  grosse 
Mase  der  Vollschiffe  und  Barken.  Aehnlich  wie  im  Welt- 
verkehr, ja  noch  in  stärkerem  Masse,  ist  die  Segelschiff- 
fahrt in  der  Ostsee  zurückgegangen.  Ehe  wir  uns  nun 
die  VeiMItnisse  in  der  Ostsee  ansehen,  wollen  wir  einen 
Bück  auf  die  Entwicklung  der  Segelschiffahrt  in  ihr  werfen. 

Vgl.  Scholz,  „Die  Stelliing  der  Segeisehiffalirt  nir  Weltwirt- 
schaft und  Technik",' Jena  I9ia 
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I.  K  a  p  i  t  e  1. 

Die  Ostsee  ist  der  Schauplatz  eines  für  sich  fast  selb- 
ständig geschichthchen  Lebens  gewesen.  Obgleich  es  nur 
ein  kleines  Binnenmeer  ist  und  nur  durch  enge  Strassen 
mit  dem  Wettmeer  zusammenhangt,  hat  es  doch  grosse 
Wichtigkeit  für  den  europäischen  Norden  erlangt.^) 

Bis  zum  12.  Jahrhundert  und  darüber  hinaus  war  die 
Ostsee  ein  von  Skandinaviern  und  Slaven  beherrschtes  Meer 
gewesen.  Um  die  Mitte  des  13.  Jahrhunderts  trat  ein  Um- 
schwung ein.  Veranlasst  wurde  er  durch  glaubensvolle 
Missionstätigkeit  und  kaufmännische  Betriebsamkeit.  Ehirch 
diese  beiden  Faktoien  wurden  die  Ostseeküsten  dem  deut- 
schen Handel  bis  Livland  und  Finnland  hinauf  erschlos- 
sen. Kolonisiert  wurden  diese  Gegenden  durch  die  Herr- 
schaft des  I>eutschen  und  des  Schwertritterordois.  Diese 
beiden  Ritterorden  haben  dem  Handel  unschätzbare  Dienste 
geleistet,  denn  durch  ihre  Arbeit  öffneten  sich  dem  deut- 
schen Volke  neue  Gebiete  und  eine  Menge  für  den  Han- 
dd  wichtiger  Städte  entstanden. 

Bei  dem  Handel  mit  den  neu  erschlossenen  Gebieten 
zeichnete  sich  besonders  Lübeck  aus.  Lübeck,  ursprünglich 
von  den  Wendm  gegründet,  später  aber  von  cten  deut- 
schen Fürsten  neu  erbaut  und  von  ihnen  mit  Privilegien 
ausgestattet,  stand  unstreitbar  allen  niederdeutschen  Städten 
voran  und  betrieb  schon  im  12.  Jahrhundert  einen  schwung- 
haften Handd  mit  dm  Nordländern.  Lübeck  gab  aiudi 
die  Veranlassung  zu  dem  deutschen  Städtebunde,  vor  des- 
sen Flotten  der  ganze  Norden  Europas  zitterte,  der  den 
Handel  auf  2  Meeren,  tmbeschränkt  lenkte,  Königskronm 
nahm  und  gab  und  ganze  Länder  seinem  merkantilistischen 
Monopol  unterwarf. 

')  Siehe  Scherer,  „Geschichte  des  Welthandels",  Leipzig  1852. 
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Es  gibt  viele  Annahmen  über  die  Entstehung  der  deut- 
schen Hansa.  Die  wahrscheinlichste  ist,  dass  sie  aus  einem 
Schutz-  und  Trutzbündnis  der  einzelnen  Städte  nebenein- 
ander hervorgegangen  ist.  Es  würde  zu  weit  führen,  die 
ganze  Geschichte  der  Hansa  ausführlich  hier  wiederzuge- 
ben. Um  aber  von  der  Ausdehnung  des  Handels  und  der  • 
Schiffairrt  in  der  Ostsee  um  jene  Zeit  ein  Bild  zu  gewin- 
nen und  um  die  Zeit  nach  dem  Verfall  der  Hansa  zu  ver- 
stehen, muss  man  wenigistens  einen  skizzenartigen  Umriss 
wm  der  Bedeutung  dieses  deutschen  Städtebundes  habe.i. 

Erst  im  14.  Jahrhundert  entwickelte  sich  in  dter  Ost^ 
See  für  den  Seehandel  ein  Zentrum  und  zwar  durch  den 

Städtebund,  der  durch  die  deutsche  Haisa  begründet  wur- 
de. Der  Kern  des  Bundes,  seine  ersten  Mitglieder  waren  • 
unstreitig  die  Ostseestädte,  an  der  Spitze  Lübeck.  Diesem 
'Bunde  schlössen  sich  die  Städte  in  Holstein,  ferner  Ham- 
burg, Bremen  und  die  westlichen  Städte  an.  Auch  binnen- 
läödische  Städte  gehörten  der  Hansa  an,  so  Köhl,  Dort- 
mund, Münster,  Soest,  Braunschweig,  Magdeburg  u.  s.  w. 

Erprobt  wurde  die  Hansa  des  Städtebundes  zum  ersten 
Male  im  Kampfe  gegen  Woldemar  III.  von  Dänemark  im 
Jahre  1361.  Aus  ihm  ging  die  deutsche  Hansa  si^eich 
hervor.  Dadurch  wurde  der  Ruf  des  Bundes  verbreitet, 
die  Aufmerksamkeit  der  ganzen  damaligen  Welt  richtete 
sich  auf  ihn.  Den  Städten  selbst  gab  der  Sieg  das  Be- 
wusstsein  ihrer  Macht  und  die  Kenntnis  von  den  Mitteln 
und  Wegen  sie  zu  erhalten.  In  diese  Periode  fällt  auch 
die  erste  Verlassungsurkunde.  Ihre  Grund^üge  sind  Schutz 
tmd  Verbreitung  des  Handels,  Behauptung  bereits  erworbe- 
ner und  Erwerbung  neuer  Handelsprivilegien.  Um  dies  zu 
ermöglichen,  sagten  sich  die  Städte  gegenseitige  Hilfe  zu 
Wasser  und  zu  Lande  zu.  Um  der  Einmischung  einer 
fremden  Macht  in  ihre  Angelegenheiten  vorzubeugen,  hatte 
der  Bund  die  schiedsrichterliche  Vermittlung  in  allen  Strei- 
tigkeiten unter  sidi. 

Die  Hansa  verstand  es  meisterhaft,  sich  im  Laufe  der 
Zeit  auszubreiten.  Dabei  verfolgte  sie  immer  nur  das  eine 
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Ziel,  ihren  Handel  auszudehnen  und  zu  sicheni.  Alle  ihre 
glorreichen  Kri^rophäen  zu  Wasser  und  zu  Lande  und 
ihre  konstitutionellen  Kämpfe  mit  Kaiser-  und  Landesherren 
bildeten  immer  nur  die  Mittel  zu  dem  einen  unverrück- 
baren, stets  gleichen  Ziel,  grossen  und  sicheren  Handel  zu 
treiben  und  für  ihn  Privilegien  und  Freiheiten  zu  erwerben. 
Das  kaufmännische  Interesse  tritt  überall  in  den  Vorder^ 
grund  und  um  die  Herrschaft  zur  See  und  das  Monopol 
für  den  Handel  zwischen  Nordwesten  und  Ostsee  zu  er- 
langen, musste  eine  Zusammenbailung  der  Kräfte  eine 
handelspolitische  Konfödd-ation  stattfinden. 

So  dehnte  sich  die  Hansa  im  Laufe  der  Zeit  im  gan- 
zen Norden  aus.  Von  Jahr  zu  Jahr  umschrieb  der  Han- 
del der  Hansa  immer  grössere  Verkehrslinien  und  dehnte 
sich  nach  Russland,  Schweden,  Dänemark,  Norwegen,  Eng- 
land und  Schottland,  nach  den  Niederlanden,  sogar  nach 
Frankreich  und  Portugal  aus.  Mit  Gewalt  oder  Ust,  mit 
dem  Oelde  oder  dem  Schwerte  gründeten  die  Hansen  üb»- 
aU  Handelsniederlassungen.  Aus  diesen,  anfangs  kleinen 
Niederlassungen  entstanden  die  mächtigen  Kontore  und 
Faktoreien,  die  oft  von  den  Einheimischett  nicht  mit  Un- 
recht gehasst  wurden  und  deren  Missbrauch  viel  zum  Un- 
tergang der  Hansa  beigetragen  haben. 

Dfe  erste  Niederlassung  war  Wisby  auf  der  Insel  Goth- 
land.  Von  dieser  Insel  aus  wurde  der  Verkehr  mitRuss- 
laiid  bewerksteUigt.  Der  deutsche  Hof  in  Nowgorod  ent- 
stand anfangs  des  13.  Jahrhunderts  und  erlangte  nach  und 
nach  ein  gewaltiges  Ansehen.  Neben  Nowgorod  besuchten 
die  Hansen  auch  Smolensk  und  Pleskow  und  gründeten 
dort  ebenfalls  bedeutende  Niederlassungen.  An  dem  rus- 
sisch-hansischen Zwischenhandel  nahmen  vor  allem  Lübeck, 
Wisby,  Riga  und  Reval  n^en  Anteil.  Ihre  Bemühungen 
richteten  sich  besonders  darauf,  den  holländischen  und  eng- 
lischen Handel  auszuschalten,  was  ihnen  auch  zum  grossen 
Teü  gelang,  denn  sie  hatten  das  matertelte  Uebeigewicht 
an  Kapital  und  maritimer  Macht. 
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Zu  eiiier  voUständigen  Oberherrschaft  g^gteä  die 
Hansen  in  Norwegen.  Obwohl  auch  Engländer  und  Schot- 
ten anfangs  an  dem  Handel  mit  Norwegen  regen  Anteil 
nahmea,  glückte  es  den  Hansen,  ihnen  den  Handel  zu  ent- 
reissen  und  für  sich  zu  gewinnen.  Begünstigt  wurden  sie 
in  diesem  Unternehmen  durch  zwei  Fehden  gegen  König 
Erich  im  Jahre  1284  und  gegen  König  Hakon  im  Jahre 
136S,  die  beide  zu  Gunsten  des  Städtebundes  endeten.  Der 
Hauptsitz  des  hanseatisch-norwegischen  Verkehres  war  Ber- 
gen, das  durch  seijie  günstige  Lage  inmitten  des  Reichs 
und  durch  seinen  zu  allen  Jahreszeiten  zugänglichen  Ha- 
fen besonders  dazu,  geeignet  war,  ein  Veikehrszenliniin  zu 
bilden.  Ihre  gefährlichsten  Konkurrenten  waren  hier  die 
Einwohner  Bergens  selbst.  Nebeneinander  konnten  beide 
)iicfat  besteh»!  und  da  keiner  freiwüUg  weichen  wollte, 
musste  das  Kriegsglück  entscheiden  und  es  war  auf  selten 
der  Hansen.  Die  Bürger  Bergens  verarriiten  derart,  dass 
sie  in  Abhängigkeit  voii  den  Hansen  gerieten.  Bergen 
selbst  konnte  voll  und  ganz  als  Hansastadt  gelten.  Die 
Macht  der  Hansen  in  Norwegen  beschränkte  sich  nicht 
nur  allein  auf  Bergen,  sondern  das  ganze  Land  unterlag 
ihrem  handelspolitisdien  Einfluss.  Der  Handel  und  das 
Kapital  der  Hansa  waren  Norwegen  derartig  unentt)ehr- 
üch  geworden,  dass  durdi  sie  die  gesamte  Staats-  und 
Volkswirtsdiaft  und  damit  auch  die  pt^tiscfae  Veriasstu^ 
und  Lage  Norwegens  in  die  Hände  der  Hansen  geriet. 

Weniger  wichtig  für  den  hansischen  Handel  war  Schwe- 
den. Dennoch  hatten  sie  auch  hier  umfassende  und  ein- 
trägUche  Handelsprivilegien,  so  t)ezahlten  sie  keinen  Zoll, 
genossoi  freie  Landung,  Abfahrt  und  Durchzt^^  und  wa- 
ren in  ihren  kommerziellen  Geschäften  mehr  geschützt  und 
begünstigt  als  ein  anderes  Volk.  Zwar  durften  sie  keine 
Faktoreien  gründen,  hatten  aber  dafür  das  Recht,  die  Ma- 
gistrate der  entsprechenden  Kommunen  zur  Hälfte  mit  Deut- 
schen zu  tiesetzen  und  dies  dürfte  ein  kaum  germgerer 
Vorteil  gewesen  sein.  Auch  hier  in  Sdiweden  waren  sie 
bei  der  Verfolgung  ihrer  Ziek  von  don  Glück  begünstigt. 


Dieses  Land  hatte  sich  beständig  gegen  Uebergriffe  von 
Dänemark  aus  und  ebenso  g^en  die  Unionstendenzen  Nor- 
wegens zu  schützen.  Gerade  diese  Uneinigkeit  der  hordi- 
schen Reiche  Hess  die  Hansa  zu  einer  so  ungeahnten  Macht 
emporsteigen.  Die  drei  Reiche  geeint,  waren  dem  Hansa- 
bund gewachsoi,  wie  es  sich  auch  später  zdgen  sollte. 
Daher  lag  es  un  Interesse  des  deutsdien  Siadtebundes, 
Schweden  zu  unto^tzen,  um  seinen  schlimmsten  Gegner 
Dänemark  in  Schranken  zu  halten. 

Dänemark  war  die  dem  hansischen  Bund  gefährlichste 
Macht,  mit  der  er  auch  die  häufig^en  und  hartnäckigsten  Feh- 
dea  shitt.  Dieser  Staat  erkannte  die  Gefahr,  dte  seine  Ab- 
hängigkeit bedrohte  und  veranlasste  den  Bund,  als  er  noch 
nicht  auf  seiner  Höhe  stand,  zum  Kampfe.  Wäre  Däne- 
mark Si^er  gebli«^,  so  wäre  der  Veriauf  der  Hansa  dm 
anderer  geworden,  statt  dessen  ging  diese  aus  dön  Kampf 
siegreich  hervor  und  erreichte  damit  den  Gipfel  ihres  höch- 
sten Ruhms.  Dte  Folge  des  für  die  Hansa  so  günstig  ver- 
laufenen Kri^es  war,  dass  Dänemark  ebenfalls  unter  dte 
Handelssuprematie  des  Städtebundes  geriet.  Wenn  sie  hier 
auch  lücht  so  vollständig  war,  als  wie  in  Norwegen,  so 
genossen  die  hansischen  Kaufleute  doch  kostbare  Rechte; 
so  z.  B.  hatten  sie  die  Erlaubnis,  an  dm  Küsten  Scho- 
nens allein  den  Hering  einzufangen  und  so  seltsam  es 
klingoi  mag,  verdanke  die  Hansen  diesem  Fische  zum 
guten  Teil,  ähnlich  wie  die  Niederlande,  ihren  Reichtum 
und  ihre  Macht,  Ferner  hatten  sie  hier  zollfreie  Fisch- 
lager, die  die  andern  Nationen  nicht  besassen.  Sie  durften 
Privatkontore  errichten,  von  denen  aus  sie  ihren  Handel 
leiten  konnten. 

Sehr  bedeutend  war  der  Handel  mit  England.  In  die- 
sem Lande  wurden  die  hansischen  Kaufleute  von  den  eng- 
lischen Königen  begünstigt,  denn  diese  erlangten  duidi 
die  Zölte,  die  für  die  dnführenden  Waren  entrichtet  wer- 
den mussten,  ein  beträchtliches  Einkomme».  Trotz  dier 
Gegnerschaft  der  englischen  Kaufleute,  die  sich  zwecks  bes- 
seren Widerstandes  zu  Kompanien  und  Brüderschaften  zu- 
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sammentateti,  Wieb  den  Hansen  der  grösste  Teil  des  Han- 
dels. 

In  Schottland  standen  die  deutschen  Kaufleute  mit  ein- 
zelnen -Städten  in  Geschäftsverbindung.   Sie  hatten  hier  kei-  ' 
ne  besonderen  Begünstigungen,  sondern  vermittelten  ledig- 
lich den,  Verkehr  zwischen  Schottland  und  den  preussischen 
Häfen. 

Auch  in  Holland  blieb  der  Handel  trotz  vieler  Privi- 
legien unbedeutend.  In  den  Niedferlanden  war  das  Bür- 
gertum am  frühesten  zum  Bewusstsein  seiner  Kraft  gelangt 
und  hatte  zeitig  privatrechtliche  und  persönUche  Freiheiten 
erworben.  Die  Hansen  fanden  deshalb  hier  nicht  den  Neid 
vor  wie  bei  dfen  nordischen  Völkern,  allein  sie  fanden  auch 
hier  eine  starke  Konkurrenz  in  den  flämischen  Kaufleuten, 
die  Kapital  und  Arbeit  gewinnbringender  anzuwenden  ver- 
standen, als  dies  in  den  nordischen  Reichen  der  Fall  war. 

Der  Verkehr  mit  Frankreich  und  Spanien  sei  hier  nur 
erwähnt. 

Fast  Oesamteuropa  umfasste  die  merkantile  Tätigkeit 
der  Hansa.  Ihre  Verkehrslinien  erstreckten  sich  vom  Nord- 
kap bis  Italien  und  vom  Innern  Russlands  bis  zu  dän 
Küsten  des  Atlantischen  Ozean«.  Im  Norden  war  die  Han- 
sa um  1370  die  wichtigste  Macht  geworden  und  brachte  " 
durch  ihr  Kapital  und  ihre  intensive  Arbeitskraft  die  Märk- 
te in  Abhängigkeit.  Durch  ihren  Reichhun  konnte  sie  eine 
Kriegsmacht  aufbringen,  die  ihren  Handel  schützte  und  ihre 
Widersacher  zum  Verstummen  brachte.  Dieser  übennässige 
Einfluss  der  Hansa  konnte  deshalb  nur  so  lange  anhalten, 
wril  sich  die  abhängigen  Länder  in  einem  sozial-  und  po- 
litisch unmündigen  Zustand  befanden.  Ein  Umschwung  zu 
Ungunsten  der  Hansa  trat  ein,  als  in  diesen  Ländern  die 
Monarchie  erstarkte  und  das  Nationalgefühl  erwachte.  Aus- 
serdem traten  im  Laufe  des  14.  Jahrhunderts  zwei  Ereig- 
nisse ein,  die  zu  einer  Zentraüsierung  der  auswärtigen 
Mächte  führten  und  die  Hansa  und  das  deutsche  Reich  bte- 
drohten.  Das  eme  war  die  Vereinigung  Polens  mit  Lit- 
thauen durch  die  Heirat    des   litthauischea  Grossfürsten 
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Jagiello  mit  Hedwig,  der  Tochter  Ludwigs  des  öroesea^ 

des  Königs  von  Polen.  Dadiurch  hörte  die  alte  Stammes- 
feindschaft zwischen  Polen  und  Litthauen  auf.  Das  zweite 
Ereignis  war  die  Kalmarische  Union,  die  Sdiwedoi,  Nor- 
wegen und  Dänemark  zu  einem  Reiche  verband,  unrf  die 
damit  die  Uneinigkeit  der  nordischen  Reiche  beilegte. 

Die  Vereinigung  Feyens  mit  Litthauen  wurde  cfem 

Deutschen  Orden  verhängnisvoll.  Vollends  zugrunde  ge- 
richtet wurde  er  durch  die  Schlacht  von  Tannenburg  im 
Jahre  1410.  Diese  Schlacht  und  die  darauüoigenden.  Kamp- 
fe  verwüsteten  das  ganze  Ordensland  und  damit  ging  auch 
der  Handel  mit  den  vorher  blühenden  Märkten  verloren. 

Weit  bedeutender  war  die  Wtricung  der  Kahnarisdioi 

Union.  Die  Hansen  erkannten  gleich  von  Anfang  an  die 
drohende  Gefahr  und  suchten  die  Vereinigung  der  drei 
ncM'dischen  Reiche  zu  hintertreiben.  Allein  ihre  Bemühun- 
gen schlugen  fehl.  Unter  Margaretha  erfolgte  im  Jahre 
1397  die  kalmarische  Union.  Ihr  Nachfolger  Erich  war 
anfangs  der  deutschen  Hansa  freundlich  gesonnen.  Der 
Friede  währte  aber  nicht  lange.  Bald  entstandoi  neue 
Streitigkeiten  und  die  Hansen  führten  einen  Feldzug  gegen 
ihn,  der  aber  vollständig  misslang.  Zu  diesen  ungünsti- 
jgen  poUtischen  Verhältnissen  kämm  noch  merkantile  ti^n- 
'zu,  die  gleichfalls  die  Madit  der  Hansa  immer  mehrsdiflS- 
lerten. 

Auch  in  Russland  wurde  ihre  StöUtmg  durch  die  ^ch 
bildende  Macht  des  Russenstaates  gefährdet.  Die  deutschen 
Niederlassungen  wurden  unter  Iwan  III.  dem  russischen 
Reiche  einverleibt.  Der  Hof  in  Nowgorod  wurde  geschlos- 
sen und  trotz  aller  Bmühungen  von  selten  der  Hansen 
nicht  wieder  geöffnet. 

Alle  diese  äusseren  Schädra  wärra  nodi  zu  überwin- 
den gewesen,  wenn  der  Bund  im  lonem  stark  und  einig 

gebheben  wäre.  Dies  war  jedoch  nicht  der  Fall.  Bei  dem 
Niecfergang  der  Hansa  suchte  jede  Stadt  für  sich  zu  retten, 
was  zu  retten  war,  anstatt  an  däs  Gemeinwohl  zu  denken. 

Diese  Sonderinteressen  und  noch  dazu  tretende  Eifersüchte- 
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feien  üiigen  dazu  bei,  den  stolzen  Batt  volieads  zu  er- 
schüttern und  zu  untergraben.  Die  Tage  deutscher  Her- 
V  kunft  an  den  baltischen  Gestaden  waren  gezählt.  Von  Kai- 
ser und  Räch  im  Stiebe  gelassöi,  konnten  ^  der  gieeinig- 
tett  königlichen  Herrschaft  in  England  und  Skandinavien 
nichts  entgegensetzen.  Noch  ein  kühner  Mann,  sein  Name 
sei  hier  rühmend  erwähnt,  Wullenwewer,  tmt»nahm  es, 
das  verlwene  Terrain  wiederzugewinnen  und  so  der  Han- 
sa neues  Leben  ein  zuflössen,  allein  sein  Plan  misslang. 
Der  Bund  hielt  sich  wohl  noch  ein  Jahrhundert  hinduith, 
aber  sein  Gefüge  wurde  immer  lockerer  und  im  Jahre 
1669  löste  er  sich  ebenso  geräuschlos  auf,  wie  er  entstan- 
den  war. 

Um  die  Schiffahrt  der  deutschen  Hansa  in  ihrer  vollen 
Grösse  erkennen  zu  können,  fehlt  es  uns  an  statistischem 
Material.  Allein  sie  muss  bei  der  Ausdehnung  ihrer  Ver- 
kehrslinien stark  entwickelt  gewesen  sein.  Der  lebhafte 
Tauschverkehr,  den  ^e  mit  den  einzelnen  Ländern  betrie- 
ben hatte,  mehrte  die  Anzahl  ihrer  Schiffe  und  Seefahrer. 
Die  See  war  bei  weitem  das  Element  ihrer  Grösse,  als  das 
Land,  obgleich  ste  keine  Entdedcer  waren.  Deshalb  haben 
sie  auch  den  Schiffsbau,  wenn  auch  nicht  vervollkommnet, 
so  doch  tätiger  betrieben,  als  irgend  ein  anderes  Volk  im 
Norden.  Die  Gewerbe  des  Schiffbaues  und  die  der  Ideinen 
und  grossen  Fischerei  sind  die  einträglichsten  und  vorzüg- 
lichsten im  Bunde  gewesen.  Um  die  Schiffahrt  noch  mehr 
zu  fördern,  wurden  verschiedene  Vorschriften  erlassen.^) 
So  z.  B.  durfte  kein  Schiff  in  hansischen  Häfen  auf  fiem- 
de  Rechnung  gebaut  werden;  die  eigenen  Schiffe  durften 
nur  mit  vaterländischer  Mannschaft  besetzt  werden.  Da- 
durch erzog  sich  namUch  (tie  Hansa  tüchtige  Seeleute.  F^- 
ner  sc^  kein  fremdes  Gut  auf  hansischen  Schiffen  ausge- 
führt werden,  der  ganze  Verkehr  zwischen  Osten  und  Westen 
sollte  als  Eigenhandel  in  ihren  Händ£!n  bleiben. 

Das  Verdienst  der  Hansa  war,  dass  die  Länder  an 
der  Nord-  und  Ostsee  ein  zusammenhängendes  Kultur-  und 
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Wirtschaftsgebiet  geworden  waren.    Im  14.  Jahrhundert, 

dem  Höhepunkte  ihrer  Handelsherrschaft,  waren  die  deut- 
schen Kaufleute  die  einzigen  Inhaber  des  Güterumsatzes 
und  der  Veikefarsbewegung.  Diese  Ueberl^enheit  kann  man 
zum  Teil  auf  die  günstige  geographische  Lage  der  Hansa- 
städte zurückführen;  denn  die  Ostsee  war  damals  das  ein- 
zige Verkehrsbecken  des  Nordens.  Dazu  kam  noch,  wte 
schon  oben  erwähnt,  die  politische  Uneinigkeit  und  wirt- 
schaftliche Unfähigkeit,  der  ihrer  Handelssupremation  un- 
terworfenen Länder,  hinzu. 

Die  Entwicklung  des  hansischen  Handels,  die  tatsädi- 
lich  grossartig  genannt  werden  kann,  wäre  ohne  eine  star- 
ke Handelsflotte  unmöglich  gewesen.  Reederei  und  Schiff- 
bau mussten  in  den  Städten  voifianden  sdn,  um  <fie  Be- 
förderungsmittel für  den  gewaltigen  Güterumsatz  zu  stellen. 
Die  Schiffahrt  war  also  das  wichtigste  Hilf^ttel  des  han- 
dschen  Handds.  Es  wurde  daher  m  den  emzielnea  Städ- 
ten grosse  Fürsorge  darauf  verwandt,  sie  in  jgder  Weise 
zu  fördern. 

Im  Mittelalter  wurde  in  jeder  Stadt,  cKe  sich  eines 
S^Kaitdels  erfreuen  konnte,  auch  der  Schiffbau  gepflegt. 
Günstig  war  es  nun  für  die  an  der  Ostsee  gel^enen  Städ- 
te, dass  sie  grosse  Waldungen  in  der  Nähe  hatten,  diam 
Holzbestand  ein  trrffliches  Baumaterial  für  ihre  Schiffe  bil- 
dete. Infolge  ihrer  günstigen  Lage  an  Strömen  konnten 
de  ihren  Holzbedarf  auch  aus  den  Hinterländern  beziehen, 
so  z.  B.  Danzig,  Stettin.  Pech  und  Teer  konnten  sie 
gleichfalls  aus  der  Nähe  beziehen,  da  deren  Herstellung 
mit  der  Köhlerei,  die  in  den  Wäldern  in  ausgedehntem 
Masse  betrieben  wurde,  in  engem  Zusammenhange  stdit. 
Eisen,  das  ebenfalls  ein  unentbehrliches  Material  für  den 
Scfaiffdiau  id;,  bezogen  sie  auB  Schwedt.  Femer  gab  es 
in  jeder  grösseren  Stadt,  die  dm  Sdiiffsbau  behieb,  einen 
sogenannten  Reepschläger,  der  Hanf  und  Flachs  zu  den 
grossen  Schiffstauen  verarbeitete.  Der  Schiffsbau  selbst  wur- 
de an  dnem  geeigneten  Platze  längs  des  Flusses  oder  des 
Hafens  betrieben.  Er  wurde  Lastadie  genannt.  Der  Schiffs- 


bau  an  der  Ostsee  wurde  in  ausgedehnterem  Masse  betrie- 
ben als  ad  der  Nordsee,  denn  die  Städte  an  dem  ersteren 
Meere  waren  in  kommerzieller  Hinsicht  besser  gestellt,  aus- 
serdem war  die  Besciiaffung  des  Rohmaterials  mit  weniger 
Schwierigkeiten  verknüpft.  Ein  Beweis  dafür  ist  es,  dass 
die  Hansastadte  der  Nwds«  häufig  ihren  Schiffsbestand 
durch  Ankäufe  in  den  Ostseestädten  zu  ergänzen  suchten. 
Zu  nicht  geringem  Teil  ist  das  Blühen  des  Schiffsbaues 
auf  die  zahlreichen  Unglücksfälle  und  Kriegshänrfel  zurück- 
zuführen. Als  dann  der  Verfall  der  Hansa  mit  der  Ver- 
nichtung des  Monopols  für  den  Zwischenhandel  begann^ 
gingen  auch  viele  blähende  Erwerbszweige  verl<»en.  und 
imier  ihnen  auch  der  Schiffsbau  und  die  Reederei. 

Mit  dem  Untergehen  der  Hansa  trat  ein  grosses  Stek- 
ken in  dem  gesamten  deutschen  Handel  dn;  wenn  wir 
überhaupt  noch  von  einem  solchen  sprechen  können.  Um 
ein  gemeinsames  Handelsinteresse  zu  pflegen,  gab  es  zu 
viel  Territorialstaaten.  Trotzdem  gelangten  im  Nordten  ei- 
nige Handelsstädte  zu  einigem  Ansehen;  nämlich  Hamburg 
und  Bremen.  Umso  trauriger  war  es  um  die  deutschen 
Ostseestädte  bestellt.  Die  deutsche  Ostseeküste  konnte  sich 
seit  dem  Verfall  der  Hansa  nicht  mehr  eriiolen.  Viele  Städ- 
te sanken  während  des  30jährigen  Krieges  noch  tiefer  und 
so  kam  es,  dass  die  skandinavischen  Reiche,  die  früh«-  in 
solch*  grosser  Anhängigkeit  von  der  Hansa  standen,  jetzt 
den  Handel  der  deutschen  Ostseestädte  an  sich  rissen.  Sie, 
gemeinschafthch  mit  den  HoUändem,  traten  das  Erbe  der 
deutschen  Hansa  an. 

Eine  Aenderung  trat  allmähUch  unter  der  Regierung 
dtö  Grossen  Kurfürstoi  ein.  Er  verstand  es,  dieWundto 
des  30jährigen  Krieges  zu  heilen.  Durch  kräftig  wirkende 
Massregeln  suchte  er  den  Bmnenverkehr,  wie  auch  den  See* 
verkehr  zu  heben.  Er  grünclete  die  erste  pr^ussisdie  Flotte 
und  suchte  dadurch  die  Stellung  der  Ostsee  zu  sichern. 
Wenn  auch  seine  Nachfolger  ihr  Interesse  nicht  auf  den 
Seeverkehr  richteten,  so  suchten  sie  umso  mdir  den  Wdil- 
^d  des  Landes  durch  Förderung   der  Industrie  und 


Agrikultur  zu  vermdiren.  Die  Tätigkeit  Friedrich  des  Gro- 
ssen sei  besonders  hervorgehoben.  Zur  Fördmmg  des  Bin- 
nenverkehrs lies«  er  Kanäle  graben,  so  den  30  km  langen 
Plauenschen  Kanal,  den  Finow-  und  Swinekanal.  Im  Jah- 
re 1740  legte  er  den  Hafen  Swinemünde  an  und  6  Jahre 
spater  die  gleichnamige  Siadt.  Ferner  wurde  mter  seiner 
Regierung  rni  Jahre  1772  in  Berlin  eine  Seehandlungsso- 
zietät  gegründet,  die  den  Zweck  hatte,  eine  dauerhafte  Ver- 
büidung  zwischen  den  preussischen  H^en  und  dema  an- 
derer Staaten  herzustellen. 

Diese  Massnahmen  wirkten  günstig  auf  den  Seehan- 
^1.  Es  brach  für  die  deutsdien  Ostseestädte  eine  neue 
Zeit  an.  Ihr  Handel  gewann  wietter  mehr  an  Umfang. 
Stettins  Verkehr  erstreckte  sich  nach  allen  Richtungen.  Es 
wurde  zum  bedeutendsten  Handelsplatz  an  der  Ostsee.  Daa- 
zig  blühte  durch  den  Warenaustaiusch  zwischen  Polen  einerseits 
und  England,  Frankreich  und  Holland  andrerseits  auf.  Kö- 
nigsberg wurde  nicht  nur  eine  der  blühendsten  Seestädte 
Preussens,  sondern  Europas.  Sein  Handel  nahm  seit  dem 
Jahre  1760  immer  mehr  an  Umfang  und  Bedeutung  zu. 
Sein  Vorhafen  war  Pillau  und  hier  blieben  auch  die  gro- 
ssen Schiffe  liegen,  da  für  sie  die  Fahrt  durch  das  frisdie 
Haff  zu  beschwerlich  war.  Aucii  Memels  Handel  steigerte 
sich  seit  1780.  Die  Hauptexportartikel  waren  Getreide  und 
Holz.  Nur  die  schwedisch-pommerschen  Häfen  gingen  zu- 
rück, ihnen  fehlte  das  Hinterland.  Dagegen  blühten  die- 
mecklenburgischen  Rostock  und  Wismar.  Lübecks  Handel 
gewann  an  Bedeutung  als  Zvdschenpunkt  für  den  Ausr 
tausch  der  östlichen  und  nördlichen  Rohprodukte  gegen 
südliche.  Ausserdem  machte  es  die  wichtigsten  Geschäfte 
durch  Speditionen  nach  Hamburg  und  von  hier  nach  der 
O^see.  So  sehen  wir,  wie  beim  Uebergang  vom  18.  zum 
19.  Jahrhundert  die  Ostsee  von  kleinen,  seetüchtigen,  höl- 
zernen Segelschiffen  bevölkert  ist. 

Ein  flotter  Ausfuhrhandel  von  Getreide  und  Holz, 
Flachs  und  Wolle  und  eine  entsprechende  Einfuhr  von 
Kolonialwaren,  Eisen  und  Geweben  bildeten  die  Grund- 


läge  einer  blühenden  Seeschiffahrt.  Stettin,  Danzig  und  Kö- 
nigsberg batt^  einen  OesamtschUfsverk^  von  4000  Schif- 
fen, die  zum  grössten  Teil  aus  England  kamoi,  aber  auch 
von  den  skandinavischen  Reichen,  Holland  und  Frankreich. 
EHese  blähende  Osiseereederei  war  der  eigentliche  Kern  des 
deutecbc^  Reedereibefarkbes;  denn  ihr  Tonnengehalt  betrug 
2/3  der  gesamten  deutschen  Küstenstaaten.  Nach  Peters: 
„Die  Entwicklung  der  deutschen  Reederei"  beträgt  der 
Raufflgehatt  in  dem  Jahre  1805  allein  von  den  328  pfreusa- 
schen  Ostseeschiffen  128  000  Registertonnen.  Dazu  kommen 
noch  439  Schiffe  aus  Stralsund  und  400—500  an  der  Ost- 
seekäste des  dänischen  Schleswig-Holstein  mit  84000  Re- 
gistertonnen und  Lübeck  mit  30000  Registertonnen.  Also 
ein  Gesamttonnengehalt  von  einer  Viertel  Million.  Dage- 
gen konnte  die  NcMrdseereederei  nur  100  000  t  aufweisen. 

Dann  brach  wieder  eine  schwere  Zeit  für  die  Reedterei 
herein.  Es  war  die  Napoleonische  Epoche.  Sie  war  aus- 
seist aacbteilig  fär  die  Seeschüfahrt^  also  auch  fär  die 
Deutschlands.  Die  Kontinentalsperre  begann  1806  ihre  läh- 
mende Wirkung  in  der  verhängnisvollsten  Weise  zu  üben. 
Speziell  der  Reederei  Königsbergs  wurde  durch  die  Be- 
schlagnahme ihrer  Schiffe  schwerer  Schaden  zugefügt.  Sie 
bestand  noch  im  Jahre  1807  einschliessUch  der  Küstenfah- 
rer aus  980  Schiffen.  1808  besitzt  m  nur  oodi  51.  Von 
diesem  Schlage  hat  sich  die  Königsberger  Reederei  niemdir 
erholen  können.  AehnUch  erging  es  den  anderen  Städten. 
Unheimlich  schiKll  ging  die  Reederei  zuräck.  Um  dem 
vollständigen  Ruin  zu  entgehen,  verlegten  viele  Reedereien 
ihre  Betriebe  nach  kleinen,  besonders  pommerschen  Häfen, 
die  weniger  gefährdet  waren.  Eb^alls  fand»i  viele  Schein- 
Verkäufe  an  eine  neutrale  Flagge  statt.  Deshalb  mögen 
die  Bestände  gelichteter  erscheinen  als  in  Wahrheit.  Aber 
aus  den  Vergleichen  geht  hervor,  wie  unheilvoll  diese  Zeit 
gewiiU  hatte.  - 

Die  Gesamttonnage  Preussens  von  1815  ist  gegenüber 
der  von  1805  um  ein  Drittel  zusammengeschrumpft.  Ganz 
Preussen  besass  nur  nodi  115700  t  gegen  168000  i  vor 


10  Jahren.  An  dem  Schaden  mässen  gerade  die  grossen 
Reedereien,  die  über  Seeschiffe  von  grösserem  Tonnenge- 
halt, als  das  Durchschnittsmass  betrug,  gelitten  haben,  denn 
im  Verhältnis  zur  Abnahme  des  Raumgehalts  ist  die  An- 
zahl da:  verlcMien  gegangen  Schiffe  kleiner. 

Obgleich  ,  der  Frieden  in  einigen  Jahren  wiederherge- 
stellt wurde,  war  eine  Aendorung  der  traurigen  Zustände, 
ein  Aufschwung  aus  äusseren  und  inneren  Grundäi  nkäit 
gut  möglich.  Das  Land  war  durch  die  langen  Kriegs- 
jahre  vollständig  verarmt  und  das  deutsche  Reich  zerfallen. 
Ein  entwickdies  BmnenzoUsystem  unterband  den  Zustrom 
der  Waren  nach  den  Seestädten.  Durch  das  lange  Stocken 
des  Reedereigewerbes  waren  die  Schiffe  seeuntüchtig  ge- 
worden und  es  trat  auch  ein  Mangel  an  geübten  Seeleu- 
ten ein.  Vor  allen  Dingen  fehHe  es  an  einer  einhdtlichen 
Flagge,  die  dem  Auslande  Achtung  emflössen  und  die  Inter- 
essen des  deutschen  Handels  draussen  wirksam  vertreten 
konnte.  Noch  in  den  30er  Jahren  erlitten  die -handschen 
und  preusischen  Reedereien  Verluste  durch  die  Uebergriffe 
der  Barbaresken. 

In  diesen  Jahren  begann  auch  der  Umschwung  in  der 
Weltwirtschaft  und  damit  im  Weltverkehr,  wodurch  die  ab- 
gelegene Ostsee  immer  mdir  an  Bedeutung  verUeren  soUte. 
Die  Entfaltung  der  Ostseeschiffahrt  hatte  schledite  Vorbe- 
dingungen. Einmal  die  Enge  des  Binnenmeeres,  dazukommt 
dass  die  Häfen  durchschnittUcb  4%  Mon.  vereist  hegen, 
bann  barg  die  Umseglung  E^emarks  und  die  Durcfa&hrt 
des  berüchtigten  Skageraks  und  Kattegats  grosse  Gefahren. 
Infolgedessen  war  die  Assekuranzgebühr  für  die  Ostsee- 
fahier  sehr  hoch.  Verteuernd  wirkte  auch  der  SundzoU. 
Der  König  von  Dänemark,  der  seit  alter  Zdt  die  Ober- 
herrschaft über  den  Sund,  wie  über  dta  Grossen  und  den 
Kleinen  Belt  fährte,  liess  im  Sund  von  allen  durchgehen- 
den Handelsschiffen  einen  Zoll  entrichten,  der  von  den  übri- 
gen Seemächten  anerkannt  wurde.  Erst  sehr  spät  erkann- 
ten die  seefahrenden  Nationen,  dass  diese  Abgabe  eine  Ver- 
gewaltigung des  Handels  sei  und  führten  Unterhandlungen 


mit  Dänemark,  dfcren  Ergebnis  war,  dass  am  1.  April  1357 
das  erste  Schiff  zollfrei  dncch  den  Sund  fuhr.  Als  weite- 
rer Grund  an  dem  Rückgang  der  Ostseeschiffahrt  ist  noch 
die  aufkommende  Dampfschiffahrt  zu  erwähnen. 

Trotzdem  bestand  der  grössere  Teil  der  Handelsflotte 
noch  immer  aus  Ostseefahrern.  Noch  im  Jahre  1830  ent- 
fielen von  der  Gesamttonnage  der  deutschen  Reederei  64,5% 
auf  die  Ostsee  und  nur  35,5%  auf  die  NcM-dsee,  1850  noch 
58,4%  auf  die  Ostsee  und  41,6%  auf  die  Nordsee.  Seit- 
dem ist  ein  gewaltiger  Umschwung  eingetreten.  1898  ge- 
hören der  Ostsee  nur  noch  14,5%  der  Gesamttonnage  an 
und  die  Nordsee  hat  das  Uebergewicht  mit  85,5%. 

Mit  der  Erfindung  des  E)am|rfschiffes  ging  die  Segel- 
Bchiffahrt  in  der  Ostsee  noch  nicht  in  dem  Masse  zurück, 
wie  man  anfangs  glaubte.   Lange  noch  herrschte  der  Seg- 
ler in  der  Ostsee.  Es  dauerte  lange;  ehe  Deutschland  eine 
nennenswerte  Dampferflotte  hatte  und  diese  war  das  Pro- 
dukt der  englischen  Schiffswerfte.^)   In  den  2  Jahrzehnten 
von  1850—70  sind  inPreussen  in  der  Dampfschiffahrt  kaum 
nennenswerte  Fortschritte  gemacht  worden. 
1851  gab  es  hier  5  Seedampfer  von  zusammen  1400  R.  T, 
1861  waren  es  24  Dampfer  von  5000  R.  T. 
1871  waren  es  41  Dampfer  von  5574  R.  T. 
Diese  Dampfer  hatten  fast  ausschliesslich  zum  Heimatsha- 
fen Stettin  und  Lübeck.    Hier  hatte  sich  also  schon  vor 
1870  ein  bescheidener  Dampfscfaiffahrtsbetrieb   der  S^l- 
Schiffahrt  zur  Seite  gestellt. 

In  Preussen  waren  nämlich  die  Varbedingungm  für 
die  S^dschiffahrt  ausgezeichnet;  denn  die  au^eddmten 
Wälder  Deutschlands  lieferten  ein  vortreffliches  und  billi- 
ges Baumaterial  für  den  hölzernen  Schiffsrumpf,  dessen  Er- 
bauung auch  keinen  grossen  Aufwand  an  Technik  und  Ka<* 
pital  »forderte.  Dagegen  waren  die  Bedingungen  für  ei- 
nen kräftigen  Fortschritt  der  Dampfschiffahrt  in  Preussen 
nur  in  geringem  Masse  vorhanden.  Es  fehlte  billiges  El- 
isen, Steinkohlen,  eine  entwickelte  Indushie  und  Kapital. 

')  Peters;  „Die  Entwicklung  der  deutschen  Reederei",  Bd.  IL 


Aiif  Eisen  ruhte  Zoll,  Steinkohlen  mussten  importiert  wer- 
den und  liaten  ausser  der  Fracht  ebenfalls  einen  Zoll  zu 
tragen.  Die  Industrie  war  nur  wenig  fortgeschritten.  Von 
der  Erbauung  eiserner  Schiffe  ganz  abgesehen,  die  damals 
nur  in  Stettin,  Danzig  oder  Elbing  möglich  war,  büeb  es 
selbst  zweifelhaft,  ob  etwa  nötig  werdende  Reparaturen  ei- 
Jies  Dampfers  sich  in  preussischen  Häfen  wärden  ausfäh- 
ren lassen.  An  Stelle  von  Holz  trat  Eisen,  mit  dessen  Ver- 
arbeitung man  noch  nicht  so  vertraut  war.  B?i  den  Damp- 
fern geschah  das  Löschen  und  Laden,  das  bei  Segelschif- 
fen Wochen  dauerte,  in  ebensoviel  Tagen.  Deshalb  reichte 
die  Schiffsmannschaft  nicht  aus;  es  musste  daher  eine  stän- 
dige Anzahl  sich  hiermit  befassender  Arbeiter  vcM-handen 
sein.  Femer  mussten  die  Hafendnrichtungen  für  den  Damp- 
ferverkehr besser  sein.    Der  Reeder  selbst  musste  ein  an- 
derer werden.  Er  musste  schneller  und  entschlossener  han- 
deln, um  eine  möglichst  intensive  Ausnutzung  des  im 
Dampfer  investierten  Kapitals  zu  erzielen.  Die  Dampf  schiff- 
fahrt war  aber  auch  weit  kostspieliger  und  das  zu  ihrem 
Betriebe  nötige  Kapital  musste,  da  der  preussische  Reeder 
nur  in  seltenen  Fällen  soviel  Vermögen  besass,  durch  Aus- 
gabe von  Aktien  aufgebracht  werden.    Bei  der  Aktienge- 
sellschaft hörten  aber  alle  patriarchaUsch-familiaien  Bezie- 
bungen,  die  die  Grundlage  in  der  Partenreederei  war,  auf. 
Die  erstere  Form  der  Dampfschiffsreederei  konnte  daher 
die  Aufbringung  der  nötigen  Mittel  wohl  eischweren.  Man 
konnte  femer  nicht  vwaussehen,  dass  die  Segelschiffahrt 
jemals  aufhören  werde,  man  glaubte  viehnehr,  dass  dieser 
immer  der  Transport  der  Massengüter  bleiben  müsste.  Am 
wenigsten  sah  man  sich  in  Preussen  veranlasst,  von  der 
allgewohnten  Segelschiffahrt  abzuweichen,  solange  sie  sich 
noch  bezahlt  machte. 

Bis  1870  herrschte  deshalb  die  Segelschiffsflotte  unbe- 
schränkt in  der  Ostsee.  Sie  hatte  in  der  Zeit  von  1840  bis 
70  die  glänzendste  Entwicklung.  Die  Jahre  um  1870  bil- 
den den  Höhepunkt  in  der  Segelschiffahrt,  sowohl  dem 
Tonnengehalt  als  auch  der  Zahl  der  Schiffe  nach.  Von 
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diesem  Zeitpunkt  ab  beginnt  sie  immer  mehr  abzunehmen. 
Beide  Tatsachen  können  wir  auf  Grund  der  nachfolgenden 
Tabette  fesisteUen: 


Deutsche  Kauffahrtetsehiffe  im  Ostoeegebiat 


Jahr 

S  e  g 

1  e  r 

Dam] 

3  f  e  r 

Zasammen 

R.  T. 

Zahl  der 

iL  T. 

Zahl  der 

B.  T. 

Schiffe 

Schiffe 

- 

1861 

1470 

282  900 

13 

1  9Ü0 

1511 

286  200 

1853 

1410 

276  900 

14 

1455 

280  000 

1855 

1457 

296  000 

17 

O  A  f\t\ 

o  100 

1505 

800  700 

1857 

1533 

331  600 

/•-V  c\ 

23 

4  910 

1605 

388800 

1859 

1923 

371 100 

43 

8 150 

2021 

381800 

1861 

1956 

372100 

41 

2058 

383  200 

1863 

2043 

896  500 

41 

7  420 

2'52 

406  000 

1866 

2040 

403  600 

47 

7  25  /U 

2175 

414  000 

1867 

2103 

428  200 

47 

7  970 

2238 

437  900 

1869 

2105 

437  600 

52 

9  700 

2231 

449  800 

1871 

200H 

439  089 

57 

10  734 

2063 

449L823 

1873 

2007 

434  270 

162 

20  646 

2109 

464916 

1875 

1985 

438  366 

124 

33548 

2109 

470  914 

1877 

1964 

434534 

141 

36  973 

2105 

470  507 

1879 

1880 

418  51ä 

170 

42  545 

2050 

455  658 

1881 

1710 

388  000 

201 

55  202 

1911 

493  265 

1883 

1493 

341  795 

253 

82  445 

1746 

424  240 

1885 

1369 

315  508 

321 

118  660 

1690 

434168 

1887 

1200 

275  922 

331 

120  744 

1531 

396  666 

1889 

921 

205  575 

342 

120  102 

1263 

825677 

1891 

863 

186  032 

378 

149180 

1241 

335  162 

1893 

760 

160960 

392 

156  658 

1152 

317  608 

1896 

630 

118  913 

890 

158  992 

1020 

277  904 

1897 

509 

76  703 

389 

142  818 

898 

219  521 

1899 

431 

48  861 

427 

170  857 

858 

219  718 

•  1901 

391 

31 454 

452 

192  315 

843 

223  769 

1^2 

376 

25  057 

461 

200  639 

827 

225  696 

Im  Jahre  1902  weist  also  die  Segefflotte  einen  Bestanfd 
von  376  Schiffen  mit  25  057  Tonnen  auf.  Jedes  Schiff  hat 
also  durchschnittlich  einen  Raumgehalt  von  65  ton,  wäh- 
rend im  Jahre  187^1  bei  2006  Schiffen  mit  430  089  Ton- 
nen das  Durchschnittsmass  an  Raumgehalt  200  t  betrug. 
Nicht  allein  an  der  geringen  Anzahl  der  Segelschiffe,  son- 
dern auch  an  dem  Ehirchschnittsmass  kann  man  erkennen, 
wie  die  Bedeutung  der  Segelschiifahrt  in  der  Ostsee  abge- 
nommen bat.  Der  Transport  zur  See  vollzieht  sich  ledig- 


lich vermittels  des  Dampfschiffes.  Das  stattliche  VoUschifi 
mit  200— 500  Tcmnen  ist  v(rilkc«nm»i  gesdiwumfen  und 
man  findet  nur  noch  den  kleinen  Küstenschoner,  der 
den  lokalen  Verkehr  vermittelt.  Ganz  im  Gegensatz 
dazu  steht  die  Segelsctiiffreederei  der  Nordsee.  Auch 
hier  ist  der  hölzerne  Segler  mit  200—500  Tonnen  voll- 
kommen verdrängt  worden.  Dafür  finden  wir  aber  Segel 
schiffe,  die  den  lOfachen  Tonnengehalt  haben.  Daneben 
findet  man  «^»och  euie  gro^  Anzahl  von  Kästenfahrera. 
Die  Segelschiffsreederei  in  der  Nordsee  hat  nicht  abge- 
nommen. Im  Gegenteil,  es  ist  sogar  ein  kleiner  Fort- 
schritt zu  verzeidmoi. 

Die  deutsche  Ncrdäeeküste  besass  nadi  der  deutsdien 
Reichsstatistik  an  Seglern 

im  Jahre  1871        2366  mit  461  272  R.  T. 

,     ,     1881        2536  „    577  704  R.  T.  ' 

„     „     1891        1894  „   523  729  R.T. 

„     „     1901        2101    „    562  269  R.  T. 
Die  Zahl  der  Schiffe  ist  wohl  um  ein  Geringes  zu- 
rückgegangen; dagegen  ist  d^  Rauminhalt  sdt  1871  um 
.100  000  R.  T.  gestiegen. 

Es  müssen  deshalb  noch  besondere  Gründe  vorhanden 
sein,  ausser  cten  allgemeinai  in  der  Einleitung,  die  dea 
traurigen  Rückgang  der  Sc^elschiffsreederei  in  der  Ostsee 
verursacht  hat)en.  , 


II.  Kapitel.  . 

Einer  der  wesentlichsten  Gründe  für  den  Rückgang 
der  Segelschiffahrt  ist  das  starke  Herabsinken  des  Getreide- 
handdä  der  deutschen  Ostseestadte.  Hinsichtlich  der  Be- 
darfsdeckung Deutschlands  an  Brotgetreide  muss  man  das 
Reich  in  zwei  Gebiete  scheiden:  in  das  östliche  und  west- 
liche. Nur  das  östliche  Gebiet  bringt  noch  jetzt  regel- 
mässig einen  Ueberschuss  an  Getreide,  ausser  Braunsdiweig 
und  dem  rechtsrheinischen  Bayern;  denn  in  diesen  Län- 
dern ist  die  durchschnittliche  Produktion  noch  grösser  als 
die  Konsumtion.  Leider  kann  ich  hier  nur  eine  Tabelle 
für  das  Jahr  1900  anführen;  nach  1  Mill.  kg. 


Provinz 


Erateertrag 

Verkauf 

Ueberschuss 

1488 

783 

706 

809 

860 

460 

868 

415 

451 

869 

805 

64 

480 

156 

324 

879 

670 

309  . 

Ost-  und  Westpreussen 

Pommern 

Posen 

SchkBwk-Hdston 
MeeUoibaii; 


Trotzdem  nun  Deutschland  für  Roggen  schon  seit  Be- 
ginn der  50er  Jahre  und  für  Weizen  seit  1875  ein  impor- 
tierendes Land  ist,  kann  man  sich  doch  infolge  dieser  Ver- 
teilung erklären,  warum  aus  sämtlichen  deutschen  Häfen 
noch  Oeh-eide  ausgeführt  wird.  Dies  trifft  umso  mehr  für 
die  Ostseehäfen  zu,  da  sie  audi  noch,  an  dem  Getreide- 
export  Russlands  stark  beteiligt  sind. 

CHe  Osteeehäfen  kann  man  mit  Rücksicht  auf  den  Ge- 
hreideverkehr in  zwei  Gruppen  unterscheiden,  in  eine  öst- 
liche und  eine  westliche.  Die  westlichen  Ostseehäfen,  vor- 
wiegend Lübeck  und  Stettin,  sind  sowohl  Ausfuhr-  wie 
Einfuhrhäfen,  denn  neben  miN  nicht  unbedeutenden  Aus- 


fuhr von  Weizen  au!  dem  Seewege  fhrdet  auch  ein  be* 

trächtlicher  Import  ebenfalls  auf  dem  Seewege  statt;  der 
hauptsächlich  aus  russischen  Roggra  und  Weizen  besteht. 
Seit  der  Aufhebung  des  Identitätsnachweises  im  Jahre  1894, 
dessen  Wirkung  noch  ausführlich  besprochen  wird,  steigerte 
sich  aber  auch  der  Export  an  Weizen,  so  dass  in  Lübeck 
die  Ausfuhr  an  Weizen  grösser  als  die  Einfuhr  wurde. 
In  Stettin  schwankte  das  Verhälhiis  bald  zu  Gunsten  der 
Einfuhr,  bald  zu  Gunsten  der  Ausfuhr.  Die  jährliche  Wei- 
zenzufuhr  auf  dem  S^w^e  betrug  in  den  Jahren  von 
1894—1900  8541  Tonnen  und  die  Ausfuhr  seewärts  11 804 
Tonnen. 

Die  östlichen  Osteeesiädte,  also  vor  allem  Königsberg 
und  Danzig  sind  rdne  Oetrddeausfuhihäfen,  die  das  Ge- 
treide vermittels  Eisenbahnen  und  Binnenwasserstrassen  zu- 
geführt bekommen.  Die  Einfuhr  ist  ganz  unbedeutend. 
EMese  beiden  Städte  spielen  eine  grosse  RoUe  bei  dem  Ge- 
treideverkehr, weil  sie  Umschlagsplätze  für  einen  Teil  des 
russischen  Getreide  Überschusses  sind.  Dieser  beträgt  für' 
Königsberg  5%  und  für  Danzig  3%  von  der  gesandea 
russischen  Getreideausfuhr.  Seit  dem  Jahre  1879,  also  auch 
ungefäiir  dem  Höhepunkt  der  Segelschiffahrt,  wurde  ein 
grosser  Teil  des  Getreideüberschusses  der  östlichen  Provin- 
zen und  Russlands  exportiert  und  die  Ostsediäfen  waren 
nafurgemäss  die  Vermittler  des  Exportes. 

Eigentumlich  war  es,  ds&s  der  Ueberschuss  nidit  sei- 
nen Abfluss  nach  Westdeutsdiland  fand,  statt  nadi  Eng- 
land, Dänemark  und  Skandinavien.  Es  lässt  sich  dies  zum 
Teil  auf  die  geographische  Lage  der  Ostseestädte  zu  dm 
genannten  Ländern  zurüddführoi,  dorn  sie  tneten  dnen  be- 
quemen Absatz.  Ferner  wurde  eine  Mischung  des  kleber- 
armen  preussischen  Weizens  mit  dem  kleberreichen  russi- 
schen Weizen  sehr  geschätzt  und  eradte  hohe  Preise.  Da- 
gegen wurdfe  sie  nur  mässig  auf  den  westdeutschen  Märk- 
ten bezahlt 

Das  Jahr  1879  brachte  die  Getreidezölle  und  den  Iden- 

titätsn<^chweis  mit  sich  und  durch  sie  wurde  dem  bluhai? 


den  Öetreiddiahdel  ein  empfindlicher  Schlag  versetzt.  Da 

nun  der  inländische  Getreidepreis  über  dem  des  Weltmark- 
tes stand,  konnte  der  in  den  östlichen  Provinzen  geerntete 
Getreideüberschuss  nidit  mehr  auf  dem  Weltmarkte  konkur- 
rieren. Folgende  Tabelle  veranschaulicht  den  Rückgang  dies 
Oetreideexportes. 


Webea  nadi  t 

Boggen  nach  t 

1880 

178  170 

26  587 

81 

53  388 

11564 

8S 

62  502 

15  766 

88 

80  758 

12134 

84 

86193 

6  286 

85 

14060 

4091 
8198 

86 

8294 

87 

2  840 

3  138 

88 

1112 

2  262 

89 

758 

608 

1890 

206 

119 

91 

337 

134 

844 

891 

Dfe  detttedien  Ostseehäfen  verloräi  so  den  Export  deut- 
schen Getreides  nach  dem  Auslande  nahezu  gänzlich.  Denn 
der  grösste  .  Teil  des  üb€i:6cbüssigea  Getrddes  war  ge- 
zwungen, trotz  der  ungünstigen  Absatzverhältnisse  den  west- 
deutschen Markt  aufzusuchen.  Zwar  erfolgte  im  Jahre 
1894  die  Aufhebung  des  Identitätsnachweises,  ckirch  die 
dne  Ausführung  deutsdioi  Getreides  nach  dem  Anlande 
möglich  wurde,  aber  der  Erfolg,,  den  man  sich  dadurch 
versprach,  trat  nicht  ein.  Die  Ausfuhrmengen  errdcfaten 
auch  nicht  annähernd  die  Höhe  der  früheren  Jahre.  In- 
folgedessen hatten  sehr  viele  Reedereien,  die  vorher  gro- 
ssen Gewinn  erzielten,  keinen  Verdienst.  Da  nun  um  die- 
se Zeit  sich  auch  die  Dampfschiffahrt  dem  Transport  von 
Massengütern  zuwandte,  ging  die  Segelschiffahrt  immer 
mehr  zurück. 

Aber  noch  em  anderes  Moment  un  Oehtidehandel  kam 

hmzu,  um,  den  so  schwer  betroffenen  Handel  der  Ostsee- 


städte  noch'  mehr  zu  schädigen.  Bisher  stand  Russland 
imfer  den  Oetieideliefenuitea  Deutschlands  an  erster  Steile 
und  der  überseeische  Verkehr  des  einzuführenden  Gieheides 
musste  naturgemäss  über  die  deutschen  Ostseestädte  gehen. 
Mit  dem  Jahre  1892  änderte  sich  nun  dieses  VeiMltnis. 
Die  Weizeneinfuhr  aus  Russland  betrug  im  Jahre  1800 
51%  des  gesamten  Weizenbedarfs,  1891  sogar  56,9%.  Sie 
ging  im  Jahre  1802  auf  19,9  und  1803  auf  3,1%  zurück. 
Aehnlich  stand  es  mit  der  Roggeneinfuhr.  1890  bezog  Deutsch- 
land no±  85,3%  seines  gesamten  Roggenbedarfs,  aus  Russ- 
land, 1891  73,5% ,  1892  nur  noch  22,5% .  So  bedeutete 
der  Rücl^ang  der  deutschen  Getreideeinfuhr  eine  weitere 
Schädigung  deä  deutsche  Ostseefaandels.  Sowohl  die  Zu- 
fuhr aus  Russland  - als  auch  der  Export  von  Getreide  nahm 
ab.  -      '    '  ' 

Für  die  fernere  Versorgung  Deutschlands  an  Brotge- 
treide traten  jetzt  an  die  Stelle  Russlands  die  amerikanischen 
Staaten.  Um  Anteil  an  der  Einfuhr  des  nun  aus  Ameri- 
ka zu  exporäereaden  Getreides  zu  nehmen,  waren  die  Ost- 
seestädte ihrer  geographischen  Lage  wegen  mcht  gedgnet 
Vorteile  dieses  neuen  Einfuhrstromes  sind  nur  den  Nord- 
seestädten zugekommen.  Folgende  Zahlen  zeigen  die  in 
Hamfakitg  steigende  Einfuhr  an  Brotgehreide.  '  " 

Im  Jahre  1880  wurden  emgeführt  34866 

.    „      /   1890      „  ,  49148 

„      n     1891      „  „  224190  -  :  r 

„      «    a802      „  „  369253 

Seit  der  Aufhebung  des  Identitätsnachweises  im  Jahre 
1804  trat  auch  dne  Steigerung  des  Exportes  der  Ostsee- 
städte auf,  denn  die  Aufhebung  bedeutete  einmal  Wieder- 
erschliessung  des  ausländischen  Marktes  jür  das  einheimi: 
sehe  Getreide  und  Hebung  des  Inlandpreises  um  den  Vol- 
ten Zollbetrag  über  den  Weltmarktpreis.  Und  die  Tabelle 
zeigt  auch  uifolgedessen  emen  steigenden  Export; 


38 


'    ■  — '  

• 

Wdxen  iu  t 

Eoggen  in  t 

1890 

206 

119  , 

91 

887 

184 

SS 

S44 

'891 

98 

293 

271 

94 

79191 

49  712 

95 

79911 

35  992 

96 

25  214 

38  322 

97 

171  380 

106  435 

98 

134  820 
l974(iS 

129  706 

99 

188468 
7fr  099 

1900 

295080 

Die  Hebung  des  Getreidepreises  um  den  vollen  Betrag 
des  Zolls  kam  mehr  der  deutschen  Landwirtschaft  zugute 
als  dem  Handel^)  der  deutschen  Ostseestädte.  Diejenigen 
Landwirte,  die  das  Heil  der  Agrarwirischaft  in  einem  mög- 
lichst hohen  Getreidezoll  sahen,  erblickten  in  der  Aufhe- 
bung des  Zolls  eine  schwere  Schädigtmg  der  landwirtschaft- 
lichen Interessen  und  wandten  ihren  ganzen  Einfluss  auf, 
um  durch  zolltechnische  und  tarifpolitische  Massregehi,  die 
für  den  Handel,  durch  Aufhebung  des  Identitätsnachwdstö 
uod  des  Getreidezolls,  so  gunstigen  Wirkungen  abzuschwäcfaeo 
oder  gar  aufzuheben.  Es  Wörde  zu  weit  führen,  die  Inter- 
essenkonflikte zwischen  den  Agrariern  und  dem  Handels- 
stand der  Ostseestädte  zu  schildern.  Das  Ergebnis  der 
Interessenkämpfe  war,  dass  eine  weitere  Beeinträchtigung 
der  Freiheit  des  Getreidehandels,  sei  sie  selbst  zu  Gunsten 
der  Landwirtschaft,  nicht  angebracht  sei.  Den  gleichen  Ver- 
^asA  wie  der  Getrdddbandel  hat  auch  der  Hdzhaßdel  ge- 
nommen. 

Aehnlich  wie  bei  dem  Brotgeü-eide  ist  Deutschland  für 
die  Deckung  sdnes  Holzbedarfes  in  immer  stdgoidem  Masse 
auf  den  Import  fremden  Holz^  angewiesen.  Zwar  ist 
Deutschland  kein  Land,  dem  es  gänzlich  an  Holz  mangelt, 
wie  England,  B^ei^  Holland,  Dänemark,  so  müssen  im- 

>)  Siehe  Jonas,  „Handelspolitische  Interessen  der  deutschen 
Ostseestadte  von  1890—1900^,  in  Munchener  Volkswirtscliafaiche 
Studien  1902. 
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merhin  doch  beträchtliche  xVlengen  fremden  Holzes  einge- 
führt werden. 

Ebeniäo  wie  bei  dem  Getreidebau  sind  auch  hier  nur 
die  östlichen  und  mittleren  Provinzen  des  Deutschen  Rei- 
ches fähig  Ueberscbüsse  an  Holz  aufzubringen,  dagegen 
sind  die  westlichen  Provinzen  holzarm.   Daher  sind  die 
Ostseehäfen  in  der  Lage  Holz  sowohl  nach  holzarmen 
WestQi  Deutschlands,  wie  auch  nach  dem  Auslande,  na- 
mentlich Gross-Britannien  zu  exportieren.   Es  findet  also, 
•trotzdem  Deutschland  Holz  importiert,  ein  Export  auf  dem 
Seew^e  statt  Dazu  spielen  die  deutschen  Ostseehäfen  noch 
eine  mächtige  VermitflerroUe  zwischen  den  Erzeugnissen 
Russlands,  das  grosse  Ueberschüsse  an  Holz  aufweist  und 
•den  holzbedürftigen  Ländern  wie  England,  Holland.  Bei 
den  östlichen  Ostseehäfen,  Memel,  Königsberg,  Danzig  tritt 
der  Export  ganz  und  gar  in  den  Vordergrund.  Memd 
ist  wohl  der  bedeutendste  Ausfuhrhafen,  so  betraf  der  Wert 
semer  Holzausfuhr  im  Jahre  1900  20,64  Mill.  Mark.  Der 
Holzhandel  in  Königsberg  ist  nur  etwa      mal  so  gross, 
der  Wert   seines  Holzexportes  betrug  um  dieselbe  Zeit 
9,90  Mill.  Mark.  Danzigs  Handel  ist  etwas  grösser,  etwa 
12.76  Mül.  Mark.  Unter  diesen  3  Städten  befasst  sich  nur 
Königsberg  mit  dem  Han<fel  mit  inländischem  Holzfe.  Die 
beiden  andern  Häfen  treiben  lediglich  Zwischenhandel;  denn 
in  de«  Jahren  1891—95  führten  Danzig  1904  780  Fest- 
meter ausländisches  Holz  und  nur  79  334  inländisches  Holz 
aus;  Königsberg  dagegen  315  500  Festmeter  ausländisches 
Holz  und  3mal  so  vid  inländisches  Holz,  nämlich  970711 
Festaieter,  Memel  führte  allein  attöländisches  Holz  aus  und 
zwar  2  179  768  Festmeter. 

Die  westlichen  Ostseehäfen  Stettin  und  Lübeck  sind 
lediglich  EinfuhrhMen.  Stettin  besitzt  wohl  auch  dnc  an- 
sehnliche Holzausfuhr  seewärts,  sie  steht  aber  bei  weitem 
hinter  der  Einfuhr  zurück.  Völlig  bedeutungslos  ist  die 
Ausfuhr  in  Lübeck. 

Die  Jahre  1892—94  brachten  handelspoütische  Aende- 
rungen  mit  sich.  Auf  rus»schc  Waren  wuttlfe  ein  ZoUzu- 
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schlag  von  50%  gel^t.  Diejenigen  Tläfen,  die  n'ur  Holz 
einfährten,  also  bescmdeiB  Lübeck  und  Stot&i,  fmiden  £r- 
saiz,  indem  sie  ihre  Holzzufuhren  aus  Schweden  erhöh- 
ten.2)  Dagegen  litten  die  reinen  Exporthäfen,  also  dieöst:- 
liehen  Hafenstädte,  sehr  schwer  unter  dem  ZoUzuscfalag. 

Von  erheblicher  Bedeutung  für  den  Holzhandel  war 
die  Eisenbahntarifpolitik.  Hiervon  wurden  wieder  beson- 
ders die  östlichen  Ostseestädte  betroffen.  In  den  Handelskam- 
merböichten  finden  Klagen  über  die  Konkurrenz  der  rus- 
sischen Ostseehäfen,  ja  sogar  über  Odessa  statt.  Während 
seit  1890  sich  die  Zufuhren  über  deutsche  Häfen  minder- 
ten, nahmen  sie  über  russische  Häfen  zu.  Nach  den  Ver- 
handlungen des  deutschen  Landeseisenbahnmtes  wurden 
über  ost-  und  westpreussische  Häfen  befördert 

1800     •  .1894 
1  215  316  1  039  616 

dagegen  über  russische 

1890  1804 
731012  953  511. 

Als  Ursache  für  die  starke  Konkurrenz  russischer  Hajen 
kommen  vor  allem  die  billigen  Eisenbahn>arife  in  Frage, 
nebenbei  auch  die  bi'ligen  Sdiiffsfrachten,  besonders  die 
von  Odessa  nach  England.  Sie  stellten  sich  billiger  als 
die  3mal  so  kurze  Strecke  von  Danzig  nach  EngUmd.  Die- 
ser Umstand  wird  dadurch  eridärlich,  dass  gewisse  eng- 
lische Dampferlnien  mit  russischen  Holzexporteuren  ein 
Abkommen  geschlossen  hatten  derart,  dass  die  Dampfer- 
linie die  Menge  und  den  Zeitpunkt  des  zu  transportieien- 
den  Holzes  bestimmen  konnte.  Als  Entschädigung  gewähr- 
te sie  den  Holzexporteuren  eine  bedeutende  Fiacfatennassi- 
gung. 

Was  die  russischen  Eisenbahntarife  anging,  so  waren  . 
sie  bedeutend  geringer  als  die  deutschen.  Schon  1896  wur- 

2)  In  Lübeck  sollen  nach  dem  Handelskammerberieht  von  1893 
aus  Russland  nur  noch  diejenigen  Höiier  bezogen  worden  sein,  die 
aus  früher  geschtossenen  KaidvertrSgen  ruckständig  geblieben  waren. 
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den  üi  Russland  die  sogenannten  Staffeltarife  eingeführt, 
die  in  Deutschland  erst  1899  Eingang  fanden.  Man  darf 
jedoch  ihre  Wirkung  nicht  überschätzen,  denn  der  bei  wet- 
tern grössere  Teil  des  zu  verfrachtenden  Holzes  gelangt 
auf  dem,  Wasserwege  nach  den  Hafen.  Nur  die  wertvolle- 
ren Hölzer  und  solche,  die  von  den  Binnenwasserstrassen 
weit  weg  hegen,  werden  mit  der  Eisenbahn  befördert. 
Ausser  diesen  Fragen  der  Handels-  und  Verkehrspolitik 
kommen  noch  einige  andere  Punkte  in  Betracht. 

Seit  dem  Aufblühen  der  Eisenhidushie,  und  um  sie 
noch  weiter  zu  fördern,  verwendete  man  eiserne  Eisenbahn- 
schwellen, statt  der  höbsemeaß)  Man  findet  daher  in  den 
Handelskammerberichten  von  Memel,  Königsberg  und  Dan- 
zig, denn  diese  Städte  waren  an  dem  Schwellenhandel  am 
meisten  interessiert,  Klagai  über  den  zu  befürchtenden  Ver- 
lust des  Absatzes  von  hölzernen  Eisenbahnschwellen.  Spä- 
terhin hat  man  keine  Klagen  mehr  gehört  und  die  Dan- 
ziger  Schwellenzufuhr  z.  B.  lässt  keine  wesentlichen  Schä- 
digungen erkennen: 


Jahr 

Kieferne 

Eichene 

Eichene 

Schwellen 

SchweUen 

DoppebchwaUan 

1890 
1892 
1894 
1896 
1898 
1899 
1900 


46  772 
159  549 
141  447 
370  052 
562  052 
787863 
68S47B 


451456 

488  624 
436009 
318  933 
525  867 
419  040 
198868 


65  408 

53049 
86  808 
37322 
103  320 
97  918 
58  694 


Berechtigter  als  diese  Klagen  sind  die  über  die  sich 
immer  stärker  fühlbar  machende  amerikanische  Konkuirenz. 
Und  m  der  Tat  die  Zufuhr  von  Holz  aus  Amerika  nact 
Deutschland  ist  in  stetem  Steigen  begreiffen.  Sie  betrug  an: 

')  Siehe  Jonas,  „Handelspolitische  Interessen  der  deutschen 
Ostseestädte"  in  Münchener  Volksw.  Studien.  1902. 
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j                                -  V  Jahr 

1889 

1895 

1900 

Temm 

J  Bau-  und  Nutzholz,  roh  und  nur  ia  der 
'  Bau-  und  Nutzholz  nach  der  Längsachse 
!                       .^ui-  und  mtasihdlz  gesägt 

806« 
88880 

16  505 

8646 
76618 

19  832 

8186 
856878 

EM«  amerikanische  Hölzeinfuhr  machte  sidi  für  den 
Handel  der  Ostseestädte  auch  auf  dem  ausländischen  Markt 
bemerkbar..  In  England  nahm  man  statt  der  kiefemen  Die- 
len, solche  von  Teak  und  Ydlow  pine.  Besonders  die 
Memeler  Händler  klagten,  dass  der  Absatz  fichtener  Bal- 
ken in  Englaad,  Frankreich  und  Holland  durch  die  Kon- 
kurrenz des  amerikanischen  Pitcb-pine  erschwert  würde. 

Bemerkenswert  sind  endlich  noch  die  Aeusserungen, 
die  sich  auf  die  Umgestaltung  wirtschaftUcher  Grundlagen, 
unter  deoea  der  Holzhandel  d^  östlichen  baltischen  Hä- 
fen aitfblühte,  beziehen.^)  Diese  Städte  verdankten  ihren 
lebhaften  Zwischenhandel  dem  Umstände,  dass  die  preu- 
ssischen  und  rus^schen  Hinterländer  ihre  reichen  Erträg- 
nisse an  Holz  mcfat  verwenden  konnten  und  sie  daher  un- 
geschmälert an  die  Häfen  abgaben.  In  den  90er  Jahren 
des  vorigen  Jahrhunderts  trat  nun  eine  Wendung  ein. 
Russlands  Industrie  hob  sich,  f^ner  baute  &  zahhreiche 
Eisenbahnen  und  konsumierte  dadurch  t^h-ächtliche  Holz- 
mengen. Durch  die  Nachfrage  an  Ort  und  Stelle  der  Ge- 
wumung-  des  Holzes  und  durch  eine  Steigerung  der  Ar- 
beitslöhne, infolge  des  Aufblähens  der  Indusä^ie,  stiegen 
die  Holzpreise  beträchtlich.  Dazu  kam  noch,  dass  die 
Eisenbahnfrachten  sich  verteuerten,  denn  die  den  Verkehrs- 
wegen näher  liegenden  Forsten  waren  schon  abgeholzt  und 
man  musste  zu  der  Ausbeutung  der  entfernter  liegenden 
Waldungen  übergehen.  Ferner  entstanden  auch  im  deut- 
schen Osten  holzyarbrauchende  Unternehmtuigen.  Jn  Kö- 
nigsberg und  Tilsit  Wiarden  Zellstoffabriken  gegründet,  in 

*)  Siehe  Jonas,  „Handelspolitische  Interessen  der  deutschen 
Ostseestädte  von  1890—1900".  Berlin  1902,  , 


Memel  euie  Fabrik  für  Holzbearbeitung,  dann  zahhreiche 
Möbelfabriken  in  Königsberg  und  Danzig.  Diese  gewwb- 
liehen  Unternehmungen  entzogen  dem  Zwischenhandel  be- 
deutende Holzmengen.  Es  sind  dies  Anzeichen,  dass  die 
induäfaielle  Entwicklung  des  deutschen  Ostens  und  des  rus^ 
Bischen  Hinterlandes  nicht  ohne  Einfluss  auf  cfie  Entwick- 
lung der  O^seeschiffahrt  sein  wird. 

Die  Komausfuhr  besonders  nach  England  und  paral- 
lel mit  ihr  die  Holzausfuhr  bildeten  bis  gegen  1880  hin 
das  Rückgrat  der  Ostseeschiffahrt.  Darum  war  für  sie  die 
engtische  K<mizoUpoUtik  von  eirischeidender  Bedeutung. 
Hatte  England  niedrige  Preise,  so  hielt  es  seine  Zölle  hoch 
und  Königsberg,  Danzig,  Stettin  und  Rostock  konnten  ihren 
Weizen,  Hafer,  Gerste  nicht  los  werden.  Hatte  England 
dagegen  hohe  Preise  und  niedrige  Zölle,  so  fanden  die  ge- 
nannten Städte  reichlichen  Absatz.  Am  meisten  trat  dies 
ui  den  40er  Jahren  hervor.  Ganz  Preussen  in  der  Grösse 
von  1815  besass  an  Seeschiffen,  dnsdiUesslich  Neu-Pom- 
mern  115  700  Registertonnen 

1825  87  000  Registertonnen 

1832  117600 

1836  106  500 

Sdildem  stieg  die  preussische  Handelsflotte  im  Jahre  1848 
auf  202  300  Registertonnen.  Nach  tjescheidenem  Anwach- 
sen begann  ein  fast  ununterbrochener  Rückgang.  Und  die 
ser  Rückgang  rührt  zum  Teil  vom  Getreide-  und  Holzhan- 
del her.  Der  Sieg  des  Freihandels  in  Ei^jland  und  der 
zunehmende  Bedarf  des  Inselreiches  an  deutschem  und  rus- 
sischem Korn  und  Holz  kamen  Danzig,  Königsberg  und 
Memel,  ebenfalls  den  ponunersdien  Häfen  sehr  zu  gute. 
Die  Anlegung  von  Eisenbahnen  in  Ost-Deutschland  und 
Russland  mobilisierte  ünmer  mehr  Ausfuhrwaren  und  zog 
demnach  auch  Einfuhrwaren  heran.  Der  Krimkrieg  mit 
der  Sperre  der  russischen  Häfen  förderte  sogar  vorüber- 
gehend den  Seebandel  der  Provinzen  PrcussenS  ganz  aus- 
nehmend. Stettin  blühte  als  Seehafen  rasch  auf.  .Doch  bald 
kam  der  Wendepunkt.  Deutschland  selbst  absorbierte  im- 


mer  mehr  von  den  ostdeutecfa»  Lebensmitteln  und  dem 
ostdeutschen  Holz  und  dann  kam  das  folgenschwerste  Jahr 
1879.  In  diesem  Jahre  wurden  Getreidezölle  zum  Schutz 
der  deutschen  Landwirtschaft  und  der  Identitätsnacbweisi 
eingeführt  und  das  Korn  blieb  umsö  eher  im  Lande.  Die 
Stifter«  Aufhebung  des  Identitätsnachweises  für  Getreide  hat 
den  deutschen  Erzeugnissen  zugleich  den  Vorteil  des  Schutz- 
zolls und  der  biUigen  Fracht  nach  England  gelassen;  aber 
die  eingetretenen  Nachteile  in  ihrem  vollen  Umfange  aufzu- 
heben war  sie  nicht  imstande. 

Aber  damit  hatte  das  Unglück,  das  ubtr  den  Handel 
der  Ostseestadte  hereinbrach,  noch  nicht  sein  Ende  erreicht. 
Infolge  der  sich  immer  stärker  entwickelnden  Verkehrsinten- 
sität, die  durch,  das  Dampfschiff  noch  gesteigert  wurde,  ge- 
wann dk  transozeanische  Schiffahrt  immw  mehr  an  Um- 
fang, während  die  der  Ostsee  zurückging.  Femer  ist  es 
ganz  erklärlich,  dass  die  grossen  Meeresoberflachen  und 
die  anlicigenclai  Kästen  infolge  des  übersedschen  Verkehrs 
an  Bedeuhmg  zugenommen  haben,  während  die  relative 
Wichtigkeit  der  Binnenmeere,  obwohl  der  absolute  Verkehr 
zünden  kann,  natürlich  sinkt.  De^b  ist  auch  der 
transatlantische  Verkehr  der  Osiseestädte  so  gering.  In 
Stettin  beträgt  er  10%  der  giesamten  Tonnte,  in  Lübeck 
nur  1%  und  in  den  anderen  Häfen  geht  er  noch  darun- 
ter. Mithin  beschränkt  sich  der  Verkehr  auf  Beziehungen 
mit  den  Küsten  der  Ostsee  und  Nordsee. 

Dte  Wichtigkeit  eines  Hafens  ist  nun  bringt  durch 
sein  Hinterland.  Dies  gilt  für  die  Ostseestädte  noch  in 
umfaissenderer  Weise,  denn  kein  Ostseehafen  hat  einen  nen- 
nenswerten Umsch^gsverkehr,  ganz  im  Gegensatz  zu  den 
Nordsediäfen.  Also  sind  die  baltischen  Häfen  allein  auf 
ihr  Hinterland  angewiesen,  von  dessen  ökonomischem  Zu- 
stand ihr  Schicksal  abhängt.  Wte  man  sofort  aus  der  Kar- 
te ersieht,  hat  das  Hinterland  vorwiegend  agrarischen  Cha- 
rakter. In  Ost-  und  Westpreussen  und  Posen  gehört  mehr 
als  die  Hälfte  und  in  Schlesien,  Pommern,  Mecklenburg 
und  Scbteswig-Holstein  mehr  als  ein  Drittel  der  Bevölke- 


rung der  Landwirtschaft  an.  Nur  Lübeck  und  Stettin  ha* 
ben  wenigstens  mit  einem.  leite  Deutschlands  Verinndung, 
das  dem  Industriegebiet  angehe  rt.  Deshalb  finden  wir  auch- 
dass  die  Reederei  dieser  beiden  Häfen  günstige  Fortschritte 
gemacht  hat,  dagegen  haben  die  ost-  und  westpt«ussischen 
Häfen  keine  Förderung  erfahren,  weU  sie  eben  von  dem 
mdusWeUen  Gebtete  Deutschlands  vollkommen  abgeschlos- 
sen sind.    Falls  Bedingungen  für  eine  günstige  Entwick- 
lung der  Schiffahrt  in  der  Ostsee  vorhanden  wänar,  wur^ 
deii  die  paar  SeemeUen  längere  Fahrt  durch  die  Ostsee 
nicht  hmdemd  im  Wege  stehen.   Aber  die  geringe  Inten- 
sität des  Verkehrs  des  Hinterlandes  hat  es  Iws  jetzt  bewirk^ 
dass  direkte  Verbindungen  mit  den  aussei^uropäischen  Län- 
dern unrentabel  blieben.  Stettins  Dampferiinie,  der  Baltische 
Lloyd,  der  regelmässige  Fahrten  mit  Nord-Amerika  unter- 
hielt, ist  w^  Mangel  an  Rückfracht  zum  Erlöschen  ge- 
bracht wordoi.   Durdi  dies  verunglückte  Unternehmen  er- 
schreckt, fehlt  den  Reedern  der  Mut,  neue  direkte  Limea 
mit  den  aussereuropäischen  Ländern  einzurichten.  Dte  lang- 
samere Entwicklung  des  Ostseeverkehrs  ist  also  auch  zum 
Teil  in  der  Abgeschlossenheit  der  Ostsee  von  dem  inter- 
nationalen Handel  begründet.   Um  den  Ostseehäfen  Oete- 
gäiheit  zu  einem  schnellerM  Aufblühen  zu  geben,  musste 
Umschau  nach  einer  günstigen  Verbindung  mit  der  Nord- 
see gehalten  werden,  dte  die  Passage  durch  den  Sund  und 
Kattegat  erübrigte. 

Die  Absicht,  eine  Wasserstrasse  herzustellen,  dte  dEte 
Nordsee  mit  der  Ostsee  -  verbmden  soUte,  ist  schon  sehr 
alt.  Verschiedene  Versuche  ste  durchzuführen  sind  unter- 
nommen worden.  Der  älteste  Wasserweg,  ist  der  Stecküitz- 
Kanal  vom  Jahre  1398  zwischQi  Lübeck  und  Hamburg 
und  der  Eiderkanal  vom  Jahre  1784.  Beide  sind  für  den 
Verkehr  sehr  unbedeutend  geblieben.  Ein  bedeutender  Um- 
schwung im  Nord-Ostseeveijcehr  trat  erst  mit  der  Eröff^ 
nung  des  Kaiser-Wilhelm-Kanals  im  Juni  1895  ein.  Er 
geht  Von  Holtenau,  das  dicht  an  Kiel  gelegen  ist,  über 
Rendsburg  nach  Brunsbüttel  und  beätzt  eine  Länge  von 


08,650  km  bei  einer  durchschnittlichen  Breite  von  60  m. 
Dieser  Kanal  besitzt  hohe  wirtschaftliche  Wichtigkeit.  Ein- 
mal kürzt  der  Kanal  aHen  Schiffen,  die  sich  südlicher  als 
der  55.  Breitengrad  befinden,  den  Weg  mehr  oder  weniger 
ab.  Dann  werden  durch  ihn  die  Gefahren,  die  eine  See- 
reise um  das  stürmische  Jüüand  bieten,  auf  än  Minimum 
beschränkt.  Es  werden  also  Verluste  an  Menschenleben, 
Schiffsanlagekapitahen  und  Handelsgütern  erspart,  zugleich 
wird  die  Assekuranzprämie  infolge  der  kürzeren  und  schnel- 
leren Fahrt  beträchtlich  niedriger.  Aus  diesen  Gründen  ist 
dem  Nord-Ostseekanal  eine  bedeutende  Steigerung  des  Ver- 
kehrs zwisdien  den  beiden  Meere  zu  verdanken.  Besonder 
Ten  Anteil  an  dieser  Steigerung  liabm  nur  die  Nordsee- 
häfen genommen.  Und  statt  eines  Empoibtühens  des  Ver- 
kehrs der  Ostseestädte,  das  man  doch  mit  der  Erbauung 
des  Kanals  bezwecken  wdtte,  t-at  ein  Sinken  ein. 

hl  erster  Linie  hat  Hamburg  einen  grossen  Teil  des 
Verkehrs  an  sich  gerissen.  Durch  seine  Lage  an  dem 
leistungsfähigen  Elbstrom,  von  der  Natur  weit  mehr  als 
Bremen  begünstigt,  vereinigte  Hamburg  in  seinem  Hafen 
den  Verk^  eines  sehr  weit  auisgeddinten  Hinterlandes. 
Die  Elbe  und  ihre  Nebenflüsse  führen  den  reichen  Güter- 
austausch der  fruchtbaren  Provinz  und  des  indüstriereichen 
Königreichs  Sachsen  ihm  zu.  Durch  die  Verbindung  der 
Havel  mit  der  Spree  erstreckt  sich  der  Einfluss  Hamtmrgs 
bis  nach  Berlin  und  von  dort  hinaus  bis  zur  Oder  und 
nach  Posen,  durch  Verbindung  der  Moldau  mit  der  Elbe 
wtnrde  Hamburg  zum  wichtigen  Seehafoi  von  Oesterreich- 
Ungarn.  Nur  der  Verkehr  mit  der  Ostsee  war  bis  auf  ein 
geringes  Mass  eingeschränkt.  Allerdings  ist  Hamburg  schon 
vor  Eröffnung  des  Kaiser- Wilhehn-Kanals  .Ende  der  80er 
Jahre  und  Anfang  der  90er  Jahre  bemüht  gewesen,  durch 
Einstellung  regelmässiger  Dampferlinien  sich  einen'  guten 
Teil  an  dem  zu  erwartenden  Nord-Ostseevorkdu:  zu  sidmn 
•  und  so  auf  den  baltischen  Gestaden  festen  Fuss  zu  fassen. 
Et)enso  sind  aber  auch  von  Bremen,  Emden  und  den 
Rhe*nhäfen  solche  regehnässigen  Dampferlinien  eingestellt 
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worden.  So  .z.  B,  beschäftigt  die  Bremer  Reederei  „Nep- 
tun'' eine  grosse  Anzahl  Dampfer,  die  einen  regefanassigen 
Verkehr  zwischen  den  Ostseehäfen  und  Rheinhäfen  befarei- 

bcn.  Ueberwiegend  sind  aber  Hamburger  Reedereien  ver- 
treten. 

Mit  der  Eröffnung  des  Kaiser  Wilhehns-Kwals  fiel  das 

letzte  grosse  Hemmnis  für  den  Nordostseeverkdir,  das  sich 
seiner  gedeihlichen  Entwicklung  stets  hindernd  in  den  Weg 
gestellt  hat;  Hamburg  w^u:  mit  einem  Schlage  an  die  Ost- 
see gerückt.  Dadurch  sind  Hamburg  und  zum  Teil  auch 
Bremen  immer  mehr  zu  wichtigen  Verteilungspunkten  ge- 
worden und  den  Ostseestädten  kommt  höchstens  eine  Ver- 
mittlmigsrolle  zu.  So  sehen  wir,  wie  die  geddhlidie  Fort- 
entwicklung der  deutschen  Ostseestädte  wohl  durch  die 
minderwertige  Beschaffenheit  des  Hinterlandes  und  durch  die 
abgeschlossene  Lage  zum  Wdtverkdir  gehemmt  wcxrdenist, 
aber  nicht  zum  wenigsten  durch  die  überwältigende  Kon* 
kurrenz  Hamburgs,  das  in  der  ganzen  Ostsee  einen  von 
Jahr  zu  Jahr  steigenden  Handel  treibt. 

Hamburgs  Veikdhr  mit  deutschen  Ostseehäfen  betrug: 

im  Jahre  1885       27  000  Ton. 


» 


1890 
1895 
1900 
1905 


132000 
160000 

227  000 
291  000 


Sdt  der  Eröffnung  des  Nord-Ostseekanals  ist  also  sein 
Verkehr  fast  aufs  Doppelte  gestiegen. 

Bföontters  mit  der  Konkurrent  Hamburgs  bedrc^t 

wurde  Stettin,  weniger  die  östlichen  Städte.  Was  den  Nord- 
Ostseekanal  Hamburg  noch  wertvoller  machte,  ist  die  Tat- 
sache, dass  dursh  Schaffung  dieses  Kanald  -die  Hansastadt 
in  den  Stand  gesetzt  wurde,  ihr  kommerzielles  und  ver- 
kehrswirtschaftliches Uebergewicht  mittels  Einrichtung-  eines 
ausgedehnten  Seeleichterverkehrs  kraftvoller  <als  je  den.  Ost- 

Siehe  Ludicke,  „Die  Entwicklung  des  Ve^ehrs  im  Kaoser- 
Wühelms-Kanal  und  -sein  Qnfliiss  aiif -die  Schiffdut  der  d^rtschen 
Osteeestädte"^  Eittren-Anhatt  19(S.  : 


Seehäfen  gegenüber  zur  Geltung  zu  bringen  und  ihnen  die 
l^te  Möglichkeit  zu  raubei^  selbstand^  an  dan  grossen 
Wd  meerverkehr  tdlzundimoi. 

Die  Einführung  von  Seeleichtern  hat  einen  sehr  gro- 
ssen Einfluss  auf  doi  Rüd^ang  der  S^elsdiiffahrt  ausge- 
übt. Die  Seeldditer  kommen  hauptsächlich  nur  für  die 
Küstenschiffahrt  in  Betracht.  Um  die  heranwachsenden  Be- 
darfsmengen  nadi  dm  kldnen  Küstoi^sidten  zu  bdördem, 
waren  die  kleinoi  S^elscfaiffe,  denn  sie  hieltnt  nach  der 
Verdrängung  aus  der  Grossschiffahrt  den  Küstenverkehr  auf- 
recht, nicht  hinreichend.  Andererseits  konnte  man  sie  nicht 
vei^össem,  da  die  Tiefe  der  betreffendai  kldii«!  Häfen 
nicht  gross  genug  war,  um  grössere  Segelschiffe  aufnehmen 
zu  können.  Ausserdem  bestand  für  sie  der  Nachteil,  dass 
sie  mcbt  genügend  Raum  in  den  engen  Gewässern-  hatten, 
tun  ausreichend  navigieren '  zu  können.  Daher  ging  man 
dazu  über,  das  die  Ladung  zu  bdördernde  Schiff  von  der 
fortbewegenden  Kraft  za  trennen.  Der  durchschnittliche 
Raumgehalt  eines  soldien  Seddcbt»«  beträgt  252^5  Re- 
gistertonnen netto.  Die  Vorteile  dieser  Schleppkähne  sind 
einmal,  dass  ^e  dn  go-inges  Eigengewicht  besitzen  und 
daher  der  ganze  Raum  zur  AufniAme  dar  Ladung  dienen 
kann,  dann  brauchen  sie  nur  2—4  Mann  Besatzung,  da 
sie  ausser  einem  Segel,  das  nur  da  ist,  um  bei  schwerem 
Wetter  dem  Kahn  Stetigkdt  zu  geben,  kdn  Fortbewegungs- 
mittel haben.  Ferner  können  Siets  mehrere  Leichter  durch, 
ein  Schleppboot  befördert  werden,  das  sofort  nach  An- 
kunft im  Hafen  fcMrtdamirfen  kann  und  nur  die  Ldditer 
bldben  zurüdc.  Der  Zinsverlust,  der  durch  das  Liegen  im 
Ha'en  entsteht,  ist  ebenfalls  sehr  gering,  da  die  Herstellung^ 
kosioi  nidit  erhet^di  dnd. 

Diese  Schleppkähne  vermitteln  einen  nicht  geringen 
Teil  des  Verkehrs  zwischen  Nord-  und  Ostsee.  Dampfer, 
die  für  diesm  -  Zweck  gd>aut  sind,  schleppen  ^  in  dar 
Nordsee  bis  n^h  den  holländischen  Häfra  und^  den  Rheäi 

liinauf  in  der  Ostsee  nach  den  preussischen,  dänisdien, 
scbweifischen,  selbst  russischen  Hafen.  Nach  der  £rt)auung^ 


des  Kaiser-Wilhefan-Kanals,  der  erst  die  Schleppschiffahrt 

möglich  machte,  haben  sich  regelmässige  Sedeichterünien 
gebildet,  die  von  der  Ostisee  Getrdde  und  H(Az  nach  dem 
Westen  tran^)ortieren,  während  in  der  Nordsee  besonders 
westfälische  Kohle,  auch  Phosphatmehl,  Petroleum  und 
Eisen  als  Ausfracht  geladen  wird.  Nach  der  Statistik  des 
Deutschen  Rdcbes  wurden  im  Jahre  19Q0  259  Seddcfater 
mit  8  t  981  Registertonnen  besdiäftigL  Auf  das  Nordsee- 
giebiet  entfällt  der  bei  weitem  grösste  Teil,  nämlich  245 
Schleppkähne  mit  .79  181  Registertoos  und  auf  die  Ostsee 
kommen  nur  14  mit  2800  Registertpns.  Der  Leicbtemr- 
kehr  ia  der  Ostsee  steckt  noch  in  den  Anfängen.  Kiel  war 
der  erste  Hafen,  der  im  Besitze  dieser  Art  von  Transport- 
schifien  war.  Cr  besass  5  Schleppkahne  mit  947  Reg^sier- 
tons.  bann  stieg  die  Zahl  alhnählich  auf  14,  von  denen 
6  auf  Kid,  4  auf  Flensburg,  2  auf  Stettin  und  je  1  auf 
Lettin  und  Schleswig  ^tEallra.. 

.  Diese  Saeteiditer  sind  für  den  Rest  der  Segelschiffahrt 
verhängnisvoll  geworden.  Die  Grosssegelschiffahrt  bestand 
|a  längst  nicht  mehr,  aber .  die  Küstenschiffahrt  war  den 
kleinen  Seglern  immer  noch  vQrt)ehalten  worden  und  nun 
wurde  ihnen  auch  noch  dieser  beschddene  Anteil  von  der 
0§tseeschiffahrt  genommen. 

.  Wie  nun  dieser.  Rückgang  der  Segdsdiiffahit  erfolgte^ 
soll  nun  in  seiner  Wirkung  auf  die  bedeutend^  Ostsee- 
häfen dargestellt  werden.      .      ,  ... 
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III.  Kapitel. 
Königsberg.  ^ 

Köoigsbeiig  ist  seiner  Lage  nach  weniger  von  der  Na- 
tur begünstigt,  als  irgend  ein  anderer  grosser  Handels- 
platz an  der  Ostsee.  Es  liegt  einmal  an  der  Mündung  des 
Pregeis,  der  nur  wenige  Meilen,  etwa  bis  Insterbuiig  schiff- 
bar ist,  leroer  liegt  es  nicht  unmittelbar  an  der  See,  son- 
dern ist  von  ihr  durch  das  frische  Haff  getrennt,  das  noch 
heute  recht  viele  Untiefen  trägt.  So  konnte  Königsberg  sei- 
ner Lage  nadi  nur  Ostpreussen  als  Haoddsgebiet  zufallen. 
Allein  schon  frühzeitig  ist  sdtens  der  Regierung  und  auch 
der  Kaufmannschaft  viel  getan  worden,  um  das  Handels- 
gebiet Königsberg,  zu  erweitern.  So  wurde  im  Jahre  1696 
der  Friedrich-Kanal  angelegt,  der  eine  günstige  Verbin- 
dung des  Pregels  mit  dem  Niemen  herstellte  und  durch 
ihn  wurde  Königsberg  instand  gesetzt,  einen  grosse  Teil 
des  Handds  Memels  an  sich  zu  reissen.  Von  hervorragend- 
ster Bedeutung  für  den  Handel  Königsbergs  wurde  aber 
der  Bau  von.  Eisenbahnen.  Während  noch  1859  der  Nie- 
men die  Hauptader  des  Gesamtverkehrs  Königsbergs  mit 
Russland  war,  sdiien  jetzt  in  kurzer  Zeit  das  ganze  sla- 
vische  Reich  sein  Hatidelsgebiet  werden  zu  sollen.  Wohl 
war  durch  die  königliche  Ostbahn,  die  1857  völlig  fer- 
tiggestellt war,  eine  wichtige  Verbindung  mit  dem  Westen 
geschaffen,  aber  sie  diente  mehr  politischen  als  Handels- 
zwecken. Erst  ihre  Fortsetzung  nach  der  russischen  Gren- 
ze im  Jahre  1860  brachte  für  den  Handel  den  erh<^en 
Vorteil.  1)  Ungleich  grosser  war  der  Gewinn,  der  dann 
durch  die  ostpreussische  Südbahn  dem  Handel  gebracht 
wurde.  Sie  wurde  1871  bis  zur  Grenzstation  Prostken 
vollendet  und  verband  nicht  nur  die  südlichen  Teile  Ost- 

>}  Veiii^eiche  Arnstedt,  „Gesdiidite  der  kön^ichen  Haupt- 
und  Residenzstadt  Könii^sbersi".  Stut^art  1899. 
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preusseas  enger  mit  der  Hauptstadt,  sondern  bildeie  auch 
eine  wichtige  Verkehrsader  mit  den  an  Ackerbauprodukten 
reichsten  Gebieten  Russlands,  zu  denen  Königsberg  bisher 
nur  schwache  Veibindung  gehabt  hatte.  Durch  den  Bau 
rusfflsdier  Bahnen  begann  sich  das  Königsberger  Handels- 
gebiet bis  nach  Odessa  auszudehnen,  so  dass  heute  das 
russische  Handelsgd)iet  das  Neunfache  des  detrisciien  be- 
trägt. Dies  ist  in  Kürze  dBe  handdsgec^aphisclie  Lage 
Königsbergs. 

Der  Höhepunkt  des  Königsberger  Handels  liegt  schon 
lange  zuräck.  Er  ist  das  Jahr  1783.  In  diesem  Jahre 
stieg  die  Zahl  der  in  Königsberg  beheimateten  Schiffe  auf 
die  weder  vorher  noch  nachher  ermchte  Höhe  von  91. 
Nicht  weniger  als  1964  Schiffe  liefen  im  Jahre  1784  ein 
und  1989  Schiffe  verliessen  ihn.  Dann  kam  die  Napole- 
onische Epoche,  die  den  Handel  Königsbcfg^  dem  Ruin 
nahe  tn-acfate.  Während  noch  im  Jahre  1801  921  Schiffe 
ankamen  und  920  ausgingen,  weist  die  Schiffsliste  vom 
Jahre  1824  nur  288  resp.  278  ein-  und  ausgegangene 
Schiffe  auf.  Erst  vom  Jahre  1850  trat  eine  ständige  Stei- 
gerung im  Schiffsverkehr  ein.  Dagegen  ging  die  Segelschiff- 
reederei in  Königsberg  von  dem  gleichen  Zeitpunkt  an 
zurück,  mithin  zu  einer  Zeit,  als  diese  überall  sonst  in  < 
Zunahme  begriffen  ist.  Betrug  der  Rückgang  auch  nur 
wenige  tausend  Tons,  so  war  er  für  eine  Seestadt,  wo  die 
Reederei  überhaupt  wenig  entwickelt  war,  doch  bedeutend. 
Die  Se»elschiffsreederei  hatte  in  Königsberg  einen  besonders 
schweren  Stand.  Der  Grund  ist  nämlich  in  der  geo^aphi- 
schen.  Lage  dieser  Stadt  zu  suchen. 

Wie  schon  erwähnt  liegt  Königsberg  nicht  unmittelbar 
am  Meere,  sondern  ist  von  ihm  durch  das  frische  HaK 
getrennt,  das  nur  eine  geringe  Tiefe  besitzt,  dann  müssen 
die  Segelschiffe,  nachdem  sie  das  Haff  durchquert  haben, 
noch  etwa  8  km  den  Pregel  aufwärts  fahren,  was  bei  wid- 
rigem Winde  mit  ausserordentlichen  Schwierigkeiten  ver-  . 
bunden  ist,  oft  gar  zur  Unmöglichkeit  wird.  Wollen  sich 
die  Segler  von  Pillau,  dem  Vorhafen  Königsbergs,  der 
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Hart  am  Meere  liegt,  schteppen  lassen,  so  würden  die 

Koäea  erliebtich  steigen.  Deshalb  hat  da»  Dampfschiff 
hier  bald  Eingang  gefunden.            '  -  -  . 

Schon  im  Jahre  1860  waren  30%  des  Toimei^djalts 
aller  eingehenden  Schiffe  Dampfer.  1862  stand  Köhig^g 
mit  Stettin,  Kiel,  Kopenhagen,  Amsterdam,  London  und 
Holl  in  legehnäsäiger  Damjrferverbindung.  ,  Somit  waren 
Bedingungen  für  den  Betrieb  da  Dampfediiftaiirt  wohl 
vorhandeo,  trotzdem  besass  Königsberg  keine  Seedampfer, 
sondern  nur  Schleppdampfer,  die  die  in  Pillau  einkommen- 
den Segler  nach  dem  Königsberga:  Hafen  dnbrachteni 
Es  sind  Versuche  gemacht  worden,  Seedampfer  in  den 
Schiffahrtsbetrieb  einzustellen.  Bereits  im  Jahre  1850  hatte 
eine  Finna  einen  Dampier  von  190  R.  T.  besessen,  cter, 
wie  es  scheint,  Verbindung  mit  Danzig  unterhielt.  Aber 
wAon  im  Jahre  1852  wird  er  nicht  unter  den  Königsber- 
ger Schiffen  gezählt  uad  es  ist  wohl  anztmäunen,  dass 
er  seine  Fährten  eingestellt  hat.  Königsberg  und  Danäag 
erhielten  um  jene  Zeit  Eisenbahnverbindung  und  sie  wird 
ihm  wohl  einen  Teil  des  Verkehrs  entzogt  haben.  Einen 
zweiten  Versuch  machte  ane  andere  Fkma,  aber  auch  die- 
ser Dampfer  konnte  sich  nur  bis  Mitte  der  60er  Jahre 

,  halten.  Vielleicht  kommt  es  daher,  weil  die  Reeder  immer 
nur  einen  Dampfer  eingestellt  haben.  Em  Dampler  ksrnn 
eine  regelmässige  Verbindung  nicht  aufrechterhält«!,  denn 
sobald  er  seine  Fahrt,  sei  es  wegen  einer  Reparatur  oder 
anderer  Umstände  halber  einstellen  muss,  ist  die -R^iel- 
mässigkdt  •  unterbroctoi.  lässt  üch  nur  vmneiden, 

wenn  das  Unternehmen  zwei  oder  besser  mehrere  Dampfer 
verwendete,  so  dass  im  Falle  des  Aussetzens  des  einen 
nicht  gleich  die  ganze  Fahrt  stocdcte..  Hierzu  fehlte ,  es  abeiF 

■  in  Königsberg  an  Kapital  und  zu  der  Form  einer  Ak- 
tiengesellschaft, bei  der  sich  das  Risiko  auf  viele  Schultern 
verteilte,  kam  es  erst  zu  Anfang  der  70er  Jahre.  Der  Ver- 
kehr Köoigäbeihg  lag  also  um  jene  Zeit  zum  grossen:  Teil 

*)  Peters,  „die  Entwicklimg  der  deutschen  Reederei^.  Jftfia 
1906l  Bd.  II.  :  ^ 


in  Händen  fremder  Dampf  schiff ahrtsgeseUschaflen;  denn  die 
Segelschiffsreederei  geht  ia  Königsberg  seit  Anfang  der 
50er  Jahre  zurück. 

Im  Jahre  1851  gab  es  noch  15  Segelschiffsreederrien, 
unter  denen  die  grösste  C.  A.  Dultz  7  Schiffe  von  2000 
toonen  beschäftigte.  Eine  gleiche.  Anzahl  besass  der 
Handelsverein.  Im  Jahre  1860  beschrankte  sich  die  Zahl 
der  Reedereien  auf  11,  von  denen  der  Handelsverein  mit 
4  und  die  Finna  Dultz  mit  9  Schiffen  vertreten  waren. 
Im  Jahre  186Q  hatte  diese  Firma  und  eine  gleichen  Nar 
mens  in  Pillau  zusammen  15  Schiffe  mit  5200  R.  T.  So 
war  die  Lage, der  Segelschiffahrt  bis  in  die  Mitte  der 60er 
Jahit  noch  eine  erträgUche.  Seit  jener  Zeit  beginnen  aber 
die  Klagen  über  sinkende  Frachten  ständig  zu  werden.*) 
'Die  Frachten  für  Holz  pr.  load  Balken  von  Danzig  nach 
London  iiatten  sich  im  Durchschnitt  der  Jahre  wie  folgt 
gestaltet:        "       '  .  .  ^ 

1860  16  sh 

1861  20  „ 

1862  19  „  ■  ' 
'    -          1863  19  „ 

1864  21  , 

jetzt  begamiea  sie  zu  fallen  auf 

1865  17  sh 

1866  18  „ 

1867  15  „ 

1868  13  „ 

-Ebenso  waren  die  Frachten  für  Getreide  und  Kohlen 
sehr  Stork,  gesunken.  Die  Ursache  für  ein  solch'  starkes 
Sinken  der  Frachtea  schien  die  Konkurrenz  der .  I>ampf- 
schiffe  zu  sein;  denn  durch  sie  entstand  ein  starkes  Ange- 
bot, ah  Räumte,  dem  ein  entsprechender  Export  aus  Preu- 
ssen  nicht  gegaiuberstand.  Ferner  ging  der  Verkehr  mit 
den  überseeischen  Ländern  ünmer  mdir  an  Dampfer  über 
und  die  ausser  Fahrt  gesetzten  Segler,  die  nach  der  Ost- 

.^J  PAter5,,  ,,pie  Entwicklung  der  .deutschen  H*^^     Bd.  II. 
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see  abgeschoben  wurden,  bewirkten  nur,  dass  die  Frach- 
ten immer  mehr  sanken.  Die  Reeder  standen  also  vom 
Bau  neuer  S^kr  ab.  ha  Jahre  1865  wurden  in  ganz 
Ostpreussen  noch  11  Segler  vom  Stapel  gelassen,  1860  wa- 
ren CS  nur  noch  9,  1867  noch  7,  1868  3  und  1869  keins 
me^.  Die  Königsberger  Segelscbi&reedeiei  hat  also  schon 
recht  früh  ihren  Untergang  gefunden,  ganz  im  Gn^nsatz 
zu  der  von  Danzig. 


Dan  zig. 

Danzigs  Lage  an  der  Weichsel  ist  für  den  Handel 
sehr  günstig  gewesen,  aber  d)en  nm  solange  als  die  Bin- 
nengewässer, also  die  Plfisse,  die  hauptsächlichsten  Ver^ 
kehrsadern  waren.  Durch  die  Weichsel  und  ihre  Neben- 
flüsse umfasste  Danzigs  Handel  das.  ganze  Königreich  Po- 
lai.  Sdir  vortdlhaft  für  Danz^  war  e&  auch,  dass  es  seit 
1454  zu  Polen  gehörte,  denn  so  erhob  sich  zwischen  ibiB 
und  seinen  Bezugsquellen  keine  Zollschranke.  Dann  kam 
Danzig  im  Jahre  1793  bei  der  Teilung  Polens  an  Preussen 
.und  der  Zeat  des  höchsten  Olanzes  folgte  eine  Zeit  des 
Niedergangs.  Russland  umgab  seinen  Teil  vom  Königreich 
Polen  mit  einer  Zollgrenze,  wie  sie  schr(^er  nie  tiestand^ 
hatte.  Die  Leiden  <Seser  Hafenstadt  wurden  aber  nodi  durch 
die  Einftibruhg  der  Eisenbahnen  verschärft.  Lange  Zeit  spielte 
das  Eisenbahnwesen  für  die  gedeüiüche  Fortentwicklung 
des  Handels  Danzigs  geradezu  dne  hemmende  RoÜe.  Durch 
den  Bau  der  Bahnlinie  Beriin-Königsberg  1854  wurde  der 
Verkehr  an  Danzig  vorbeigeleitet,  denn  man  konnte  es 
nur  durch  eine  Zweigbahn  von  EHrschau  errekhen.  Diese 
Bahn  in  Verbindung  mit  den  Linien  Berlin-HanÜMirg  und 
Berlin-Stettin  wirkte  noch  ungünstiger  und  das  seinem  Han- 
del gebliebene  Hinterland  wurde  immer  kleiner.  Erst  dsß 
Jahr  1877  brachte  mit  Eröfhiung  der  Linte  Danzig>-War- 
schau  eine  bedeutende  Verbesserung.  Durch  günstige  Ta- 
rife, die  das  Resultat  langwieriger  Kämpfe  mit  .Russland 
waren,  stieg  der  Handel  mehr  und  mehr.  Und  man  kann 


V 
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heute  die  handelsgeographische  Lage  Danzigs  als  gesichert 
ansehen.  Neben  den  Verkehrswegen  ist  für  den  Handel  ei- 
ner Seestadt  die  Beschaffenheit  ihres  Hinterlandes  vongröss- 
ter  Wichtigkeit. 

Das  von  Danag  setzt  sich  ausschliesslich  aus  Getrei- 
deboden und  aus  ausgedehnten  WäWem  zusammen  und 
deshalb  besteht  die  Ausfuhr  Danzigs  auch  noch  heute  uber- 
überwiegend  aus  landwirtschaftUchen  Erzeugnissen  und  aus 
Holz.  An  IndttShieraugnissen  wurde  aus  Daicdg  wenig 
ausgeführt.  Die  einzige  Ausnahme  bildet  die  Melasse  der 
pohüschen  und  aüdrussischen  Zuckerfabriken,  die  häufig 
beträditüche  Quantitäten  zum  Versand  schicken.  Mit  dem 
ausgedehnten  Zuckerrübenbau  in  den  ösüichen  Pfovmzen 
Deutschlands  kommt  noch  Zucker  hinzu.  Später  dann  auch 
Spirihis  und  zwar  in  erheblichen  Mengen.  Eingeführt  wer- 
den Kolonialwaren  und  Industrieprodukte.  So  würden  im 
Durchschnitt  der  Jahre  eingeführt  an 


Jalnr 

Kaffee  I 

Beis 

in  tons 

in  Zantaiam 

1850/59 
1860/69 
1870/79 
1880/89 
1890/99 
1900/1904 

Ferner  hat  die 

21 500 
31000 
35  500 
50800 
64800 
71600 

.  Einfuhr  von 

18  700 
23  500 
50000 
94S0O 
99  600 
143000 

schwedischen 

76  000 
90600 
68000 

169  ODO 
172  900 
224700 

i  Eisenerz  eine 

ganz  bedeutende  Rolle  erlangt,  das  in  zunehmender  Men- 
ge für  die  oberschlesische  Eisenindustrie  von  Danzig  auf 
dem  Bahnwege  versandt  wird. 

1892  waren  e»,  2000  t 
ieg4  „  „  119  000  t 
1905    „      „       185000  t 

Allerdings  bestehen  die  Bewohner  des  Hinterlandes  le- 
diglich aus  grossen  Grundbesitzern  und  kleinen  Ackerbau- 
treibenden: diese  sind  nicht  in  der  Lage,  ihrmLuxusber 
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darf  zu  befried^en  und  deshalb  beschränkt  sidi  die  Nacb- 
irage  nadi  Kolonialwarea  auf  die  relativ  wenigea  Stictte: 
Aus  diesem  Grunde  ergibt  es  sich  auch,  dass  Danzig  vor- 
wiegend Ausfuhrhafen  ist;  d.  h.  dass  die  Ausfuhr  grösser 
äte  die  Einfuhr  ist.  Dieser  Umstand  Hat  aon^  «ut  dietEal- 
Wicklung  seiner  Seeschiffahrt  Einfluss  gehabt. 

Die  Seeschiffahrt  war  von  jeher  die  Grundis^e  v4m 
Daazigs  Bedeutung  im  Wdtfaandd.  Sie  hat  allatlii^  nadi  . 

ihrer  Blütezeit  schwere  Einbusse  gelitten  und  hat  nicht  die- 
jenige Entwicklung  genommei^  <lie  im  -  Interesse- Daozigs 
\zu  vrSmdim  war/  - 

Wie  wir  vorher  gesehen  haben,  führt  Danzig  vorwie- 
gend landwirtschafttidie  Erzeugnisse  und  Holz  aos.^  Hierin 
ist  der  Grund  zu  suchen,  weshalb  an  dem  Schiffsverkehr 
Dänzigs  der  Dampfer  so  wenig  und  erst  so  spät  Anteil 
genoitbiieti  hat.^)  Geirdde  ist  für  den  Schiüer :  d^  be- 
quemste Frachtgut,  das  er  sich  wünschen  kann;  Emmal 
ist  das  Verladen  sehr  einfach,  denn  es  kann  direkt  in  das 
Innere  des  Schiffes  geediüttd  w^xioi;  es  v^orsadit  kdne 
toten  Hditräunft,  wie  etwa  Fässer  odor  aoidere  ^lerr- 
gütor;  der  Schiffer  kann  den  Raum  also  voll  und  ganz 
ausnützen.  Dana  liegt  es  fest  und  bringt  das  Schiff  bei 
scbwertitn  Se^^angr  nicht  in  Gefahr.  Dabei  hat  es  doch 
die  genügende  Schwere,  damit  das  Schiff  den  nötigen  Tief- 
gang hat  und  sicher  im  Wasser  liegt.  Endlich  verursacht 
das  Verladen  von  Getteide  keine  Extrakosten  in  Bezug 
auf  Reinigung  u.  s-  w.,  wie  dies  etwa  beim  Verfrachten 
von  Steinkohle,  Petroleum  der  Fall  ist.  Der  andere  Haupt- 
ausfuhrartikel ist  Holz.  Auch  dies  ist  aus  densdben  Grite- 
den  da  sdir  geschätztes  Frachtgut;  Deshalb  haben  tBe 
Dampfer,  solange  sie  noch  konkurrenzlos  dastanden,  beide 
Artikel  als  Frachtgut  wenig  geschätzt.  Ausserdem  waren 
auf  dem  Dampfer  die  Deckluken  zu  klein  und  deshalbwe- 
nig  zum  Verladen  von  Langholz  geeignet.  Ferner  war  der 

♦)  Düllo,  „Gebiet,  Geschichte  und  Charakter  des  Seehandels 
der  grössten  deutschen  Ostseeplätze  seit  Mitte  dieses  Jahrhunderts". 
Jena  1888,  -      l  -    ■■  -  - 


Hohlraum  des  Dampters  in  der  Querrichtung  durch  ver- 
tikale Wände  m  sogenannte  „Schotts**  gdeilt,  die  dne  Auf- 
nahme von  Langholz  ebenfalls  unmöglich  machten.  Das 
Segdschiff  dagegen  war  für  den  Holzverkehr  eingerichtet; 
demi  es  besass  genügend  grosse  Dedduken  und  aeui  Hohl- 
raum war,  wenn  überhaupt,  mit  herausnehmbaren  Schotts 
versehen,  so  dass  es  zum  Verfrachten  von  Langholz  vor- 
züglich geeignet  war.  Solange  also  Danzigis  Handd  wuchs 
und  seine  Holzexporte  bedeutend  bliebdi,  wurde  auch  die 
S^elschiffsreederei  vermehrt.  1851  hatte  Danzig  105  Seg- 
ler mit  34700  R.  T.,  1860  114  Segler  mit  44  000  R.  T. 
Selbst  als  der  Schiffsverkehr  nadifiess,  nahm  die  Handds- 
flotte zu.  Ein  Teil  von  ihr  wurde  in  der  Getreideausfuhr 
von  den  Vereinigten  Staaten  nach  Europa  beschäftigt:*) 
hn  Jalbc  1869  hatte  Dao;^  mit  131  Seglern  v(»  576.000 
R.  T.  seinen  Höchstbestand  erreicht.  Der  Dampferverkdir 
blieb  dagegen  sehr  beschränkt  im  Gegensatz  zu  Stettin.  In 
^Stettin  cgingen  im  Jahre  1862  schon  700  Dampfer  dn,  in 
Danzig  erst  175.  Stettin  erreichte  die  Zahl  von  lOÖÖ  Damp- 
Jem  1871,  Danzig  erst  1883.  Im  gleichen  Jahre  hatte 
Stettin  sdMMi  über  2000  Dampfer,  fast  1300  mehr.  Die 
B^dxte  der  Dankt^  Haaddskammer  bestätigen  diese  Tat- 
sache, sie  sagen  ausdrücklich,  dass  nur  so  wenige  Dampfer 
nach  Danzig  kämen,  läge  daran,  dasS  sie  mch  nicht  zur 
Aufnahme  von  Langholz  eii^gerichtd  sden,  das  als  einzige 
Ladung  zu  erhalten  sie  in  Danzig  allerdings  immer  gegen- 
wärtigen müssen.  Den  gleichen  Umstand  können  wir  aus 
dem  Bestand  der  Handeisflotte  verkennen.  1757  hatte  Dan- 
zig dne  Handdsflotte  von  73  Seglern.  Von  1793/1802 
wurden  noch  70  Schiffe  zugekauft  und  70  neu  erbaut.  Es 
waren  dann  vorhandm 


Segler  Dampfer 


18^ 

m 

3 

1870 

122 

3 

1880' 

75 

10 

1903 

6 

24 

^)  Peters,  „Die  Entwicklung  d^r  4eutschen  Reederei''.  -  H- 
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Aus  den  Zahlen  können  wir  erkennen,  die  Seg- 
ler erst  in  den  80er  Jahren  abnahmen.  Dann  ist  die  Se- 
gelschiffalirt  aus  ihrer  dominierenden  Stellung  zurückge- 
diängi  worcfen  und  der  Dampfer  hat  ihren  Platz  einge- 
nommen. Die  letzten  Segelschiffe  sind,  als  sie  altersschwach 
geworden,  abgewrackt  und  dienen  jetzt  als  Kohlenhulks. 
Trotzdem  ist  der  Kubikinlialt  der  Dampfer  heute  kaum  V4 
voif  dem  der  ganzen  Flotte  1870.  Deshalb  kann  man 
nicht  auf  einen  Rückgang  des  Verkehrs  schliessen.  Die 
grössere  Schnelligkeit  und  Stetigkeit  des  Dampfers,  ferner 
das^  durch  zwfykmassige  Vorrichtungen  erzKlte  ungleich 
schnellere  Ver-  tmd  Entladen  des  Schiffassraumes  lassen  ei- 
nen grösseren  und  schnelleren  Transport  zu,  als  dies  bei 
emem  S^ler  der  Fall  ist.  Man  setzt  drd  Kubikmeter 
mßt  Seglers  gleich  einem  Kubiläneter  eines  Dampfers. 

Der  Besucher  Dainzig^  findet  heute  .bei  ^anem  Rund- 
gang durc^  seuim  Hafen  nicht  mehr  den  Wald  von  Masten, 
den  man  früher  erblickte  und  noch  heute  das  Bild  des 
Hamburger  Hafens  verschönt.  Trotzdem  man  heute  ver- 
haltnistnjlssfg  wenig  Schiffe  sieht,  ist  doch  der  Oesamtver^ 
kehr  erheblich  gewachsen.  Ein  Damjrfer  laden  heute  in 
2—4  Tagen;  der  Verkehr  geht  um  vieles  schneller.  Der 
gesaut  Toimengehalt  der  Seeschiffe,  die  in  Danzig  ein- 
und  ausgingen,  waren  in  1000  tons. 


Im  Jahreedurchschnitt 

Ausgang  . 

Zuaanunen 

1860/69 

381 

382 

763 

1870/79 

410 

408 

818 

1880/88 

578 

674 

1146 

1890/99 

646 

639 

1285 

1900/1903 

676 

685 

1361 

1904 

71S 

726 

1488 

Der  Anteil  an  der  Tonnage  belief  sich  bei  Seglern 
1860  auf  92,2%  und  bei  Dami^em  im  gleichen  Jahre  auf 
7,8%.  1904  hatten  die  Segler  nur  noch-  einen  Anteü  von 
2%  und  die  Dampfer  98%. 
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Die  Hauptverkehr^ebiete  Danzigs  sind  die  Häfen 
Deutschlands,  Schwedens,  Norwegens,    Finnlands,  Riiss- 

lands,  Dänemarks,  Englands  und  Frankreichs.  In  dem  letz- 
ten Jalurzehnt  findet  auch  ein  direkter  Verkehr  mit  Amerika 
statt. 

Die  Reederei  hat  in  Danzig  keinen  günstigen  Verlauf 
genommen.  Vor  allen  Dingen  fehlte  es  an  Kapital,  um 
wirksam  den  Kampf  gegen  die  grossoi  konzentrieitm 
Sdii^rtsbetriebe  der  Nordsee  aufzundimen^  deren  Kon- 
kurrenz durch  den  Bau  des  Kaiser-Wilhelm-Kanals  noch 
empfindlidier  wurde.^)  Seine  Folgen  für  den  Verkehr  sind 
ja  schon  aus  dem  Vorh^dienden  bdcannt  Dennoch  fal- 
len der  Danziger  Reederei  immerhin  nicht  unwichtige  Auf- 
gaben zu.  So  hat  sie  ständige  Schiffahrtslinien  mit  Lon- 
doa,  Uverpool,  HuU,  Hamburg,  Amsterdam,  Stettin  u.  s. 
w.  Was  ihr  zum  besonderen  Vorteil  gereicht,  ist,  dassihre 
Dampfer  den  Ansprüchen  des  Handels  entsprechend  ge- 
baut werden,  so  für  die  Bd^doimg  von  Qetmcte  und 
Lai^cdz.  Bd  wdtem  mdit  solange  wie  in  Danag  hat 
sich  die  SegeiscfaiSahrt  in  Stettin  gehalten. 


Stettin. 

St^n  liegt  an  der  Mündung  des  ^össtm  deuitscheii 
Flusses,  der  in  die  Ostsee  fliesst  und  ihm  gehören  daher 
die  Ufer  dieses  Stromes  und  die  seiner  schiffbaren  Neben- 
flü^  als  Handelsgebiet.  Dedialb  kann  man  Schlesien, 
Brandenburg,  Posen  und  P(Mnmem  als  natfirli(te  Hinter- 
land ansehen,  deren  Handel  ihm  zum  grössten  Teil  zu- 
gute kommt. 

Die  Lage  Stettins  wurde  mit  der  Einführung  der  Ei- 
senbahnen noch  günstiger.  Schon  im  Jahre  1843  würde 
die  Strecke  Berlin-Stettin  errichtet  und  neue  Handelsplätze 
reihte  sich  d^  alten  an;  denn  die  Industr^dieziriGe  Halle, 
Wittenberg,  Magdeburg,  Braunschweig  und  Hannover  hat- 
ten guten  Anschluss  mit  Berlin  und  demnach  auch  mit 

•)  Otto  Munsterberg,  „Der  Handel  Dänzigs".  Berlin  1906. 


Stettin.  Durch  Bahnen  nach  Schlesien  und  Posen,  wurden 
sogar  Oalizien  und  Mähren  dem  Handel  Stettins  erößoet. 
1849  wurde  das  thüringische  Gebiet  und  1851  das  von 
■Sachsen  und  Böhmen  erschlossen.  Das  Handelsgebiet  Stet- 
tins ist  also  im  6.  Jahrzehnt  des  vorigen  Jahrhunderts 
ein  sehr  ausgedehntes.  Um  diese  günstigen  Bedingungen 
-ntttzbringead  zu  gestaltm,  waren  viele  Schwierigkeiten  im 

Hamburg,  dessen  Konkurrenz  schon  früher  geschildert 
worden  ist,  war  ein  besonders  gefährlicher.  Oegn«  für. 
^Stettin,  denn  da  man  Lübeck  ja  nur  als  einen  Vorhafen 
Hamburgs  bezeichnen  kann,  ist.  Stettin  der  nächstgdegene 
Ostseehafen,  der  am  schwersten  unter  der  KonkurrenzTiian- 
burgs  zu  leiden  hatte.  "  ^ 

1  Für  die  Entwicklung  des  Verkehrs  eines  Hafens  ist  die 
Verbindung  mit  dem  Hinterland  von  grösster  Bedeutung. 

4>iese  Verbindung  wird  in  unsere^-  Zeil  durch  die  Binnok. 

-  wasserstrassen  und  Eisenbahnen  hergestellt.  Was  nun  cfie 
Ausbildung  und  Zweckmässigkeit  der  Binnenwassorstrassen 
anbetrilft,  ist  Hambuig  ungleich  besser  ges^t  als  Statin. 
Obwohl  es  an  dem  grössten  deutschen  Flusse,  der  in  die 
Ostsee  mündet,  liegt,  ist  doch  die  Lage  Hamburgs  günsti- 

igec^  Schern  an  und  für  sich  ist  die  Elbe  ein  bedeutenderer 
Fl'uss  als  die  Oder.  Dann  ist  auch  für  die  Elbe  zwedß 
Erieichterung  und  Förderung  der  Schiffahrt  mehr  und 
fsiifaer  -  getan  woiden  als  für  die  Oder.  Die  Elbe  ist  bis 
Tetschen  in  Böhmen  schiffbar  und  schon  lange  ■  bestand 
eine  r^ehnässige  Ketten-^leppschiffahrt.  Um  den  Vor- 
teil, den  diese  Einrichtung  mit  sich  brachte,  noch  zu  er- 
höhen, erriditete  Hamburg  schon  im  Jahie  1880  'in  dem 
Flecken  Laube  bei  Tetschen  einen  sogenannten  Umschlag- 
platz, d.  h.  es  -  wurden  Vorrichtungen  getrofi^  derart, 
dass  die  Waren  aus  dem  Güterwagen  direkt  ins  Schiff  ge- 
frachtet  werden  konnten  und  natürlich  auch  umgekehrt. 
Günstige  Frachttarife  mit  den  Österreich-ungarischen  Bah- 
neo  dienten  noch  zur .  Erhöhung  des  VeriEefais  auf.  der  Elbe. 
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'  Die  Oder  dag^en  beland  sich  in  ädern-  unl^Uiublichen 
Znistand.  Selbst  die  flach  gehenden  Dampfbobte  der  Stetti- 
ner Dampf-Schleppschiffahrtsgesellschaft  konnten  häufig  nur 
bis  Frankfurt  an  der  Oder  herauffahren  und  zu  Zeiten 
niedrigen  Wasserstandes  kommen  die  SdiiSe,  falte  sie  schon 
weiter  heraufgefahren  waren,  nicht  zurückgelangen,  so  dass 
sie  im  Laufe  eines  Jahres  nicht  nach  Stettin  zurückkehren 
konnten.^) -  Später  wurde  die  Oder  alktdings  voizüglich 
reguliert,  so  ds^  die  regehnassige  Dampfschiffschleppfahrt 
zwischen  Stettin  und  Schlesien  sich  derart  ausdehnte,  dass 
sie  sogar  ösxl  Eismbahnen  wirksam  Konkurrenz  machen 
konnte.  Ausserdem  wurde  in  Pöpelwüz  eine  Umsdilags- 
stelle,  ähnlich  der  in  Laube  an  der  Elbe,  errichtet.  Leider 
blieb  es  dabei,  namentüch  kam  es  zu  keinem  günstigst 
Absdfluss  mit  d^  ösCorreichischen  Bätaien. 

*  Ein  weiterer  Vorteil  zu  Gunsten  Hamburgs  war,  da^ 
im  letzten  Jahrzehnt  verschiedene  Kanäle  durch  Preussen 
gfiegt  wurden,  dte  zur  Folge  hatten,  dass  der  Verkdir> 
der  bisher  Stettin  vermöge  seiner  Lage  zu  seinem  Hinter- 
lande zugefallen  war,  at^elenkt  wurde.   Ein  Ausgleich  ist 

noch  nicht  geschaffen  worden  und  wird  in  -  at)6ehb£uer 

Zeit  auch  nicht  zu  erlangen  sein.  Einer  dieser  K^äle  ist  der 
Oder-Spree-Kanal,  durch  ihn  wurde  Stettin  der  grösste  Teil 
des  Veil^is  mit  Sctüesien  zu  Gunstoi)  Hambuigs  genom- 
men, und  dann  der  Kaiser- Wilhelm-Kanal,  denn  durch  ihn 
tritt  Hamburg  auch  in  der  Ostsee  in  den  Vordergrund  des 
Verjcehrs.  Aber  nicht  allein  unter  der  Konkurtenz  Ham- 
bui^  hatte  Stettm  zu  Iddm,  s(Midem  audi  unter  der  von 
Bremen  und  Amsterdam.  Im  Jahre  1869  eröffnete  Bremen 
regefanass^e  Fahrten  nach  New-Orleans.  E^e  amarilmnisciif 
Baumwolle,  de  der  Zwec^  dieser  Fahrioi  waär,  wurde  di- 
rekt nach  Bremen  transportiert  und  von  dort  nach  Polen, 
Oesterreich-Ungarn  und  Sachsen,  anstatt  wie  früher  nach 
HuU,  und  von  dort  mit  Stettiner  Sdiiffen  nach  Stettin;  F^r 

,^  siehe  Düllo,  MGebie^  Gesdiidite  und  ChandOer  des  See- 
handeis der  gr&ssten  deubchen  Osteieplitee  seft  d^  ]IBlfir'dtes(»L 
Jahrhunderts".  Jena  188& 


ner  vereinigten  sidi  die  sudcfeiitsdiefl  Eisenbahnen  zwecks 

Herstellung  eines  direkten  Verkehrs  über  die  Städte  Amster- 
dam, Mainz,  Passau,  Wien  und  so  wurde  trotz  dieser 
langen  Eisenbahnfradbi  ^n  Stettiner  Keüediandel  zu  Gun- 
sten des  Amsterdamer  Abbruch  getan.  Eine  weitere  Er- 
sdtiwexmg  für  die  Schiffahrt  Stettins  war,  dass  hier  die 
Haföiabgaben  bedeutend  höher  waren  als  in  den  Nordsee^ 
hafen.  Sie  waren  Anfang  der  60er  Jahre  etwa  3mal  so 
hodi  wie  in  Hambui^  und  4mai'so  hoch  wie  in  Bremen. 
Auch  eine  Auswanderung  über  Stettin  hatte  sich,  obgleich 
eiii  grosser  Teil  der  Auswandemden  aus  den  altpreussi- 
schen  Provinzen  stammte,  nicht  entwickelt.  Der  Hauptgrund 
ist  wohl  die  ungünstige  Lage  zum  übersedischen  Verkehr. 

Infolge  des  recht  regen  Handels  mit  England  fanden 
die  Dampfer  in  Stettin  recht  fnih  .im  Gegensatz  zu  Dan- 
zig  Eingang  und  die  Segelschifiahrt  verlor  immer  meht 
an  Boden.  Infolgedessen  wandten  sich  die  Segelschifäreeder 
t.m  so  mehr  der  äberseeischai  Sdiiffahrt  zu.  'Aitfangis  der 
50er  Jah'-e  gab  es  in  Stettin  eine  Reihe  von  Seglern,  die 
für  üt)erseeische  Reisen  geeignet  war^  und  ihre  Zahl  wur- . 
de  noch  im  Laufe  der  Jahre  vermdiri.  So  hdsst  es  ün 
Stettiner  Handelskammerbericht  vom  Jahre  1855:  „Was  un- 
sere mit  Meiallboden  vei^enen  und  zur  transatlantischen 
Fahrt  eingerichteten  grösseren  Schiffe  betrifft,  so  haben  ei- 
nige derselben  glänzende  Resultate  geliefert.  Die  Vortdle 
für  grosse,  audi  für  den  Handel  mit  Ostinditii  und  GUha 
geeignete  Fahrzeuge  sind  dadurch  bedeutend  gesteigert,  und 
unseren  Reedereien  steht  infolge  davon  eine  immer  stärkte 
Beteiligung  an  dem  Welthandel  in  Aussicht.  Von  unseren 
grösseren  Schiffen  sind  im  verflossenen  Jahre  mehrere  m 
hoKen  Frachten  ün  Schwarzen  Meer  und  für  die  Flotten 
und  Heare  der  Westmächte  beschäftigt  gewesen,  die  »-'bri- 
gen  beiluden  sich  zum  Teil  auf  Au^hrten  nach  dem 
Schwarzen  und  Mittelländischen  Meer  oder  nach  Nord- 
amerika und  Westindien,  wo  die  grosse  .  Ernte  gute  Ruck- 


fradil  »warfen  lässt.   Die  Beteiligung  an  der  Schiffahrt 

nach  und  von  Amerika  und  Indien  mit  passenden  Fahr- 
zeugen, die  wir  nur  zulange  versäumt  haben,  bietet  über- 
dies noch  günstige  Chancen  dar,  und  die  sich  immer  mehr 
bahnbrechende  Ueberzeugung  hiervon  hat  dem  lüesigen 
Schiffsbau  dnen  früher  nidit  gekannten  Aufschwung  gege- 
ben, der  nachhaltig  zu  sein  verspricht,  da  auch  das  Bin- 
nenland seine  Teihuihme  diesem  Zweige  der  Reederei  mehr 
und  mehr  zuwendet.  Unsere  Baumeister,  die  sich,  was 
Form  und  Segel  ihrer  Schiffe  betrifft,  dreist  mit  dem  Aus- 
lande messen  können,  sind  auf  lange  Zeit  mit  Aufti:äg|pn 
versehen. 

Infolgedessen  stieg  der  Bestand  in  den  Jahren  1851 
bis  60  von  42000  R.  T.  auf  51200  R.  T.  Nach  1863 
trat  ein  Stillstand  ein,  während  Danzig  noch  mehr  Segler 
einstellt.  Die  Ursachen  dieser  Stagnation  sind  verscfaiedeoe. 
Einmal  besass  Stettin  nicht  so  einen  bedeutenden  Holz- 
export, etwa  nur  wie  Danzig,  der  eine  der  hauptsäch- 
lichsten Stützen  der  Segelschiffsreederei  war.  Ein  wetteies 
Steigen  der  Segler  Danzigs  war  auf  den  Transport  von 
Steinkohlen  von  England  nach  der  Heimat  zurückzuführen. 
Der  Import  englischer  Steinkohle  nach  Stettin  wurde  durch 
das  Aufkommen  der  schlesischen  Steinkohle,  deren  Quali- 
&t  nicht  hinter  der  der  englischen  zurficksfefat,  erschwert. 
Hierzu  kam  noch,  dass  Stettin  infolge  seines  wertvollen 
und  vielseitig^en  Handels  audi  mehr  a!s  jeder  andere  prea- 
ssisdie  Hafen  von  Dampfern  aufgesucht  wurde  und  den 
Sc^geischiffen  deshalb  eine  grössere  Konloirrenz  entstand. 
Die  Stettiner  Segelschiffsreederei  hätte  viel  früher  ihr  Ende 

erreicht,  wenn  ihnen  nicht  die  überseeische  Fahrt  zu  Hilfe 
gekommen  wäre,  aber  auch  sie  konnte  ein  ständiges  Nieder- 
gehen nicht  auHialten.  Die  Statistik  weist  in  den  folgenden 
Jahren  eine  stetige  Abnahme  der  Segler  und  euie  stetig 
anwachsende  Zahl  von  Dampfern  auf: 
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Am  1. 
Janu- 
ar 

Segler 

Dampfor 

Zahl 

Netto 
R.  T. 

Besat- 
zung 

Zahl 

Netto 
B.  T. 

Besat- 
zung 

Zahl 

"Netto 
R.  T. 

Besat- 
zung 

1873 
1875 
1877 
1879 
1881 
1883 
1885 
1887 
1889 
1891 
1893 
189Ö 
1897 
1899 
1901 

vm 

195 
198 
.79 
151  j 
119 

97 

87 

82 

59 

64 

59 

52 

47 

36 

33 
-  35. 

45509 
43979 
40138 
36515 
80819 
25027 
22266 
9714 
18208 
12259 
8696 
6941 
4S89 
1741 
676 
'  1210 

1389 
1725 
1556 
1344 
1053 
893 
729 
64  J 
422 
427 
320 
242 
176 
103 
82 
90 

33 
38 
43 
40 
48 
58 
68 
73 
74 
83 
95 
90 
80 
87 
97 
94  . 

8108 
12294 
8522 
9167 
14248 
18653 
25630 
24232 
25201 
30813 
31263 
84647 
89085 
36869 
39288 
38686 

605 
7(>4 
551 
653 
764 
910 
899 
918 
1041 
1077 
1148 
1145 
1162 
1834 
1437 
1306 

228 
206 
222 
191 
167 
160 
155 

im 

133 
147 
144 
142 
138 
123 
1.10 
iS9 

53617 
66273 
48660 
46682 
45067 
43686 
47896 
43846 
38409 
43072 
39959 
41588 
33374 
32610 
89964 
39896 

2454 
2459 
2107 
1866 
1706 
1597 
1669 
IMl 
1340 
1468 
1397 
1320 
1881 
1266 
1416 
1396 

♦  > 

Aus  dieser .  Statistik  ergibt  sich,  dass  die  Segelschiffs- 
reedem  im  Jahre  1875  mit  198  Schiffoi  ihrai  hOdisten 
Stand  erreicht  hatte;  heute  besitzt  Stettin  keine  Segler  mehr. 
Die  35  anfangs  1902  noch  registrierten  Segelschiffe  mit 
durchsdmiitlich  40  R.  T.  und  3  Mann  Besatzung  sind 
klone  Küstenfahrer,  bei  denen  in  der  Regel  der  Schiffer 
auch  Eigentümer  ist.  Das  letzte  grössere  Segelschiff,  das 
(fie  Stettüier  Reederei  aufzuweisen  iiatte,  war  die  Bark 
„Frife  von  der  Lankto«  mit  286  Netto  R.  T.,  die  1900 
nach  Hamburg  verkauft  wurde.  Dagegen  finden  sich  in 
dai  kleinen  pommerschen  Häfen  nodi  Reedereien,  die^  grö- 
SBOe  .SegeMiiffer  bcsiizen.  , 

Die  nenne aswerteste  Segelschiffsreederei  besitzt  Barlh. 
Unter  den  hier  beheimateten  Seglern  sind  noch  4  grössere, 
die  sich  meist  auf  transatlantischer  Fahrt  bdfiadea;  nämlich 
dfee  «semc  Baa-k  von  1057  R.  T.  und 'eine  solche  von 
66'5  N.  R.  T.,  ein  hölzerner  Dreimastschoner  von  232 
N.  R.  T.  und  eine  hölzerne  Brigg  vo»  204  N,  R.  T.  Die 
tübrigen  S^ll^  ^d  Steine  Küstenfahrer  von  20— 85  N.  R.  T. 

In  Stralsund  ist  noch  ein  grosser  Segler  von  460  N. 
R.  T.,  der  Reederei  C.  A.  Beug  gehörig,  zu  verzeichnen^ 
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Diöse  grösseren  Segler  sind  durchweg  ältere  Fahrzeuge. 
Neue  über  100  R.  T.  sind  nicht  mehr  gebaut  worden, 
nur  s<rfche  von  20—80  N.  R.  T.  Von  diesen  sind  noch 
in  den  kleinen  pommerschen  Häfen  eine  Menge,  vorhanden, 
wie  folo;encle  Tabelle  veransdiaulicht: 
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Haien 

Jalir 

• 

Se 

£rler 

E.  T. 

BflRjttftnnir 

Barth 

- 

1874 

217 

41124 

1619 

loo4 

199 

39157 

1416 

1894 

103 

90804 

639 

1908 

47 

3661 

165 

Stralsund 

1874 

269 

50419 

2002 

.  1884 

217 

33496 

1351 

1 

1894 

110 

10511 

479 

1902 

69 

2890 

190 

Greifewald 

1874 

61 

12633 

487 

1884 

38 

8845 

388 

• 

1894 

9 

1556 

65 

1902 

4 

148 

10 

Wolgast 

.  1874 

60 

11964 

490 

1884 

31 

6570 

S38 

1894 

17 

1701 

71 

190» 

16 

478 

8t 

Swiaanüode 

1874 

25 

6910 

268 

1884 

37 

4236 

170 

1894 

11 

1505 

64 

1902 

4 

188 

11 

"  Lübeck. 

Völlig  abweichend,  infolge  der  geographischen  Lage, 
von  den  andern  grossen  Ostseehäfen  sind  die  Handelsbe- 
ziehungen Lübecks.  Jeder  von  den  besprochenen  Häfen 
hat  ein  eigenes  Hinterland,  das  ihm  nicht  genommen  wer- 
den kann,  da  unmittelbar  in  der  Nähe  keine  Konkurrenz 
vorhanden-  ist.  Die  Entfernungen  zwischen  Lübeck-Stettin, 
Stettin-Danzig,  Danzig^König8berg  sind  immerhin  so  bc- 
h-ächtlich,  dass  jede  Stadt  Raum  genug  hat,  um  ihre  Han- 
delsbeziehungen auszudehnen. 
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Lübeck  ist  dagegen  nur  63  Bahnkilometer  von 
Hamburg  entfernt  und  dadurch  ist  sein  Handel  wesent- 
lich bedingt  Es  besitzt  kein  Hinterland,  sondern 
ist  gewissermassen  ein  Vorhrfen  von  Hamburg  u«!  zwar 
einer  der  wichtigsten-,  denn  über  ihn  versorgt  Hamburg 
die  Ostseelander  mit  sdaen  Kolonialwaren.  Dadurch  wur- 
de auch  Lübeck  die  Mögüchkeit  geboten,  seinen  Verkehr 
durch  diese  günstigen  Handelsbeziehungen  mit  dem  bedeu- 
tendsten Nordseehafen  zu  steigern.  Die  Bemühungen  Lü- 
becks wurden  zum  grossen  TeU  durch  die  A4i88gunst  Dä- 
nemarks gehemmt. 

Infolge  sdnö:  wirtschaftlichen  Lage  konnte  Lübeck  die 
von  Hamburg  kommenden  überseeischett  Waren  leicht  nach 
den  Ostseeländern  schaffet!,  um  so  eher,  da  bei  Benützung 
der  Landsfrasse  von  Hamburg  nach  Lübeck  der  Sundzoll 
in  Wegfall  kam.  Dänemaik  wollte  nun  diesen  Zwischen- 
handel Lübeck  entreissen  und  für  sich  gewinnen.  Deshalb 
erliess  es  im  Jahre  1842  ein  Patent,  wonach  eine  Ermässi- 
gtmg  des  Einfuhrzolls  um  25%  solchen  Schiffen  in  däni- 
schen und  schleswigschen  Häfen  zugute  kam,  die  Wa- 
ren direkt  einführten.  Verschärft  wurde  dieses  Patent  noch 
durch  das  vom  Jahre  1854.  Von  nun  ab  soUtea  solche 
Schiffe,  die  aus  transatlantischen  Ländern  kamen,  vom  Sund- 
zoll, wie  auch  von  den  Leucht-  und  Tonnengebühren  be- 
freit sein,  falls  sie  in  einem  dänischen  oder  schleswigschen 
Hafen  löschten.  Ein  Olück  war  es,  dass  drei  Jahre  später 
der  Sundzoll  aus  der  Welt  geschafft  wurde,  soiÄl  hätte 
sich  Dänemark  auf  Kosten  Lübecks  zum  Zwischenhändler 
für  die  Ostseeländer  machen  können.  Noch  ein  andere  Mass- 
nahme EÄnemarks  richtete  sich  direkt  gegen  den  Handel 
Lübecks. 

Hambuig  und  Lübeck  hatten  von  dem  Kaiser  Fried- 
rich I.  im  Jahre  1185  bezw.  1180  ein  veri)rieftes  Redit 
verliehen  bekommen,  dass  auf  der  Landstrasse  zwischen 
den  genannten  Städten  kein  Zdl  erhoben  werden  durfte.^) 
Dieses  Privileg  war  immer  bestätigt  W(»rden.  D&sm  m- 

>)  Siehe  Peters,  «Die  Entwkddung  der  deutsdien  Reedo^i", 
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geachtet  erhob  Dänemark  seit  dem  Jahre  1839  einen  Zoll, 
nicht  allein  auf  der  Landstrasse,  sondern  auch  auf  dem 
Stecknitzer  Kanal  und  auch  auf  der  später  erbauten  Eisen- 
bahn. Dieser  Zoll,  der  der  Lauenburger  genannt  wurde, 
Verschaffte  Dänemark  beöik*tliche  Emnahmen.»)  Er  be- 
lief sich  im  Jahre  1854—55  auf  231  000  Thlr.  Auf  Er- 
suchen Hanü)urgs  und  Lübecks  ermässigte  Dänemark  den 
Transitzoll.  Dass  es  den  Handel  Lübecks  demnach  mit 
missgünstigen  Augen  ansah,  geht  auch  daraus  hervor,  dass 
Dänemark  dte  Konzession  zu  einer  Eisenbahn  zwi- 
schen Hamtmtg  und  Lübeck  versagte  und  ste  erst  mit 
der  Aufhebung  des  SundzoÜs  mi  Jahre  1865  gab'.  I>tese 
Erleichterung  des  Verkehrs  hat  sich  denn  auch  sehr  bald 
fühlbar  gemacht  Der  Schiffsverkehr  in  Lübeck  hat  sich 
seitdem  verdoppelt.  Er  befrug  im  Jahre  1855  972  Schiffe 
mit  82  000  T.  Er  stieg,  nachdem  Ermässigungen  im  Tran- 
sitzoll eingeführt  worden  waren,  im  Jahre  1865  auf  1765 
Schiffe  mit  208  000  T.  und  nadi  Eröfhmng  der  Eisenbahn 
stieg'  der  Verkehr  ständig,  so  dass  er  im  Jahre  1873  die 
Zahl  von  2844  SdWffen  mit  294  862  T.  erreichte.  Dieses 
war  auch  die  höchste  Ziffer,  die  der  Schiffsverkehr  Lübecks 
je  aufweisen  konnte.  Zu  dieser  Zeit  hatte  in  Lübeck  der 
Dampfer  den  Segler  längst  m  den  Hintergrund  gedrängt. 
Der  Höhepunkt  der  Segelschiffahri  fallt  hiti*  um  das  Jahr 
1845;  also  Lübeck  hat  von  allen  Ostseestädten  die  Segler- 
ikitte  am  frühesten  abgestossen. 

Die  Gründe  zu  diesem  frühen  Rückgang  der  Segel- 
-schiffreederd  sind  hier  ausserordentlich  schwer  festzustellen. 
Zum  Teil  ist  wohl  der  Charakter  des  Lübeckischen  Han- 
dels Schuld  daran.  Lübeck  treibt  bis  heute  noch  reinen 
Ostseehandd.  Sein  h-ansatlantischer  Verkehr  ist  verschwin- 
dend gering.  Stettin,  Danzig  und  Königsberg  können  nur 
ihren  Hinterländern  sämtliche  Produkte  abnehmen,  weil  ihnen 
dte  ganze  Welt  oKen  steht,  um.  ste  abzusetzen.  Ebenso 

•)  Siehe  „Der  Holstein-Uuienburgisclie  TransHzoU**.  Lübeck 
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können  sie  die  j^esamte  Konsumtion  ihlres  Hinteriaöliles 
decken. 

Lübeck  dagegen  kann  seinem  Hinterlancfe  nur  sdche 
Produkte  abnehmen,  die  die  Ostseeländer  verwenden  kön- 
nen und  es  kann  nur  solche  Artikel  einführen,  die  seine 
Schiffe  an  den  Osiseeatadten  erhalten  können.  Diä  wichtig- 
ste Stütze  der  Ostseesegler  war  von  jeher  der  Getreide- 
und  Holzhandel.  Er  fällt  bei  Lübeck  ganz  fort  und  in- 
folgedessen fanden .  die  S^ler  keine  Verwendiiiig. ,  Dagegen 
hatte  die  Dampfschiffahrt  in  Lübeck  eure  besonders  gute 
Grundlage. 

Das  nahe  Hamburg  diente  b^reiflicherweise  als  VcHr- 
bild  und  veranlasste,  dass  alle  modernsten  Hilfsmittel  des 
Handels  und  Verkehrs,  deren  Hamburg  sieb  bediente,  auch 
in  Lübeck,  soweit  die  Verhältnisse  es  erlaubten,  einge- 
Jührt  wurden.  Ferner  war  Lübeck  ein  östliches  Ausgangs- 
tor Hamburgs;  Kolonialwaren,  die  Hamburg  importierte, 
wurden  über  Lübeck  nach  dem  Norden  und  Osten  ver- 
sandt, ebenso  aus  dem  Innern  Deuitschland$  kouuneode 
Mantiakturen  und  Fabrikate.  Lübeck  hatte  also  einen  wert- 
vollen Transith  andel,  der  regelmässig  vor  sich  ging  und 
er  bildet  die  beste  Grundlage  für  die  Dampfschiffahrt.  Lü- 
beck hat  im  Dampferverkehr  sogar  Stettin-  übertroften.  1862 
hiatte  der  Dampfer  21,4%  Anteil  an  dem  Gesamtschiffsver- 
kehr Stettins,  und  in  Lübeck  28,5%.  Erst  1877  holt  Stet- 
Uik  Lübeck  ein.  An  Seglern  besass  Lübeck  im  Jahiel869 
noch  mit  Ausnahme  von  kleinen  Küstenfahrern  6  grosse 
Schiffe,  die  aber  nicht  in  der  Ostsee  beschäftigt  waren, 
sondern  sie  fuhren  zwischen  Nordseehäfen  und  transsUlan- 
tischen  IMea.  Heute  befindet  sich  in  Lübeck  kein  grosses 
Segelschiff  mehr.  .  .  • 


~  60 


Schluss. 

Wie  wir  gesehen  haben,  ist  m  der  Ostsee  <fie  S^el- 
schiffsreederei  vollkommen  zurückgegangen.  Nur  die  in  der 
nahen  Kü;stenfahrt  beschäftigten  kleinen  Fahrzeuge,  vor- 
nehmUch  Kuttei*,  Yachten,  Ewer,  die  zum  Teil  öm  Fracht- 
verkehr zwischen  benadibartoi  Kästenplätzen  v^ermittein, 
haben  sich  auch"  noch  in  dem  Zeitalter  des  Dampfers  zu 
halten  vermocht.  Sie  können  noch  bestehen,  weil  hier  der 
SchiEor  und  Reeder,  meistei^  ist  es  ein  und  diesdbe  Per- 
son, mit  seiner  ganzen  Familie  mitarbeitet  und  daher .  die 
Betriebskosten  sehr  gering  sind. 

Es  fragt  sich  nun,  ob  der^Dampfer,  der  an  die  Stelle 
des  S^elschiffs  getreten  fst,  *  heute  einen  ähnlich  blühenden 
Handel  vermittelt,  wie  ihn  einst  die  Segelschiffsreedierei,  ehe 
sie  ihren  Höhepunkt  erreicht,  inne  gdia^t  hatte?  Und 
da*  trifft  dies  nicht  zu. 

Der  Tonnwigehalt  der  Dampfschiffe  bleibt  noch  heute 
Um  die  Ijäffte  zurück  hinter  dem  der  S^felschiffsreederd 
zur  Zeit  ihrer  Blüte.  Allerdings  kommt  dte  dreifache  Traifö- 
portintensität  des  Dampfschiffes  hinzu,  so  dass  man  einen 
Rückschritt  nicht  feststellen  kann,  im  G^enteil  sogar  einen 
kleinen  Fortschritt.  Er  ist  aber  im  Gegensatz  zu  dem  der 
Nordsee  äussert  unbedeutend.  Um  so  mehr,  da  die  geo- 
graphische Lage  auch  unter  den  veränderten  Umständen 
nicht  jedra  Aufschwung  des  Verkdus  in  der  Ostsee  aus- 
sdiliesst. 

Man  sollte  erwarten,  dass  das  so  schnell  anwachsende 
Berlin  und  das  so  industriereiche  Schlesim  mit  sdnem  stei- 
genden BMlarf  an  Emfuhrgütem  und  seinem  wächsenden 
Exiport  ein  Aufblühen  des  Handels  und  damit  auch  des 

'j  Vergleiche  Jonas.  „Handelspolitische  Interessen  der  deut- 
schen Ostseestädte  von  1890—1890"  in  Münchener  Volksw.  Studien. 
1902. 


Dampfmerkehrs  in  den  baltischen  Häfen  hervorrufen 
wurde.i)  Wenn  sich  diese  Entwiddung  nur  in  so  gerin- 
gem Masse  gezeigt  hat,  so  liegt  die  Schuld  eben  daran, 
dass  ein  großer  Teil  (fes  Verkehrs  nach  dem  Nordsee- 
häfen  abgelenkt  wird.  Die  Klagen  hierüber  kdiren  standig 
in  den  Handelskammerberichten  der  Ostseestädte  wiedter. 
Lübeck  litt  schwer  unter  der  Konkurrenz  Hamburgs  bis 
zur  Fertig^teUung  des  Elbe-Tiave-Kasals.  Sebr  föhlbar 
machte  sie  sich  auch  in  Stettin.  Je  mehr  durdi  gute  Ver-, 
bindungen  das  Hinterland  der  baltischen  Städte  Hamburg 
n&her  genickt  wird,  um  so  mehr  rdsst  diese  Handelsstadt 
den  Verkehr  an  sich. 

Die  Ostseehäfen  sind  infolge  ihrer  Lage  zu  den  Bah- 
nen des  Weltverkehrs  gegenüber  den  Häfen  der  Nordsee 
stark  benachteiligt.  Aber  sie  können  njciit  einmal  äen  Ver- 
kehr, der  ihnen  infolge  ihrer  Lage  zufallen  müsste,  be- 
wältigen. Dieser  Umstand  zeigt,  dass  zu  einem  kräftigen 
Aufblähen  einer  Handelsstadt  nicht  aUetn  ein  Mühendes 
Hinterland  genügt.^)  Es  kommen  noch  vorteilhafte  Verbm- 
dungen  mit  dem  Hinterlande  und  vorzüglich  technische  Ein- 
richtungen des  Halens  hinm 

Häfen,  die  mit  den  modernsten  Einrichfungen  versehen 
sind,  ziehen  die  Einfuhr  und  Ausfuhr  entfernterer  Ver* 
fcefarsbezirl»  nach  sich,  als  solche,  die  mindor  gut  einge- 
rkiitet  sind,  obgleich  sie  den  Verkehrszentren  näher  liegen. 
.  Man  kann  dieselbe  Erscheinung  auch  in  der  Indushrie  be- 
obachten. Eine  Fabrik,  die  mit  den  modernsten  MsmM' 
nen  arbeitet,  kann  ihre  Fabrikate  billiger  herstellen  und 
infolgedessen  auch  sie  an  einem  weitergelegenen  Konsum- 
iiQDS<xi  absetzen,  als  eine  Fabrik  mit  veralteten  Einrich- 
tungen, die  eine  so  billige  HersteUungswdse  unmöglich 
machen.  Mit  diesen  beiden  Beispielen  kann  man  dieNord- 
und  Ostsediafen  vergleichen.  Die  Nordseehafen  h§ben  die 
vo^lkonmia^tisi  tedmiadien  Hafmeisndchiungen,  cKe  dne 
schleunige  Abfertigung  des  stets  wachsenden  Verkehrs  er- 
mqglicheo.  Diese  grosse  Beschleunigung  ist  mit  ^er  Ver- 


Sehe  Jonas  a.  a.  O. 


bilHgung  verknüpft,  denn  Zeit  ist  Gdd.  Allerdings  wur- 
den die  NcMT^eestadte  zu  diesem  profitablen  Einrichtungen 
durch  den  enorm  wachsenden  Vertefar  begünstigt 

Anders  war  die  Lage  in  der  Ostsee.  Mit  dem  nur 
langsam  anwachsenden,  ja  zdtwdse  stillstehenden  Verkehr 
ging  auch  dne  langsamere  techn^e  Entwicklung  Hmd' 
in  Hand.  Die  Häfen  wurden  nur  allmählich  erweitert,  der 
Ausbau  von  Wasserstrassen  Hess  viel  zu  wünschen  übrig. 
Die  Folge  tiavon  war,  da&  die  Nordaeehafen,  wie  wir  ge- 
sehen haben,  einen  grossen  Teil  dfes  Verkehrs,  der  natür- 
licherweise den  Ostseestädten  gehörte,  an  sich  rissen. 

Ein  neues 'Emporblühen  und  dne  dnigermassen  erfolg- 
reidie  Konkurrenz  mit  den  Nordseehäfen  sind  nur  zu  er- 
rnchen:  durch  eine  Vervollkommnung  der  Verbindungen 
mit  dem  Hinterlande  und  eine  neue  zeitgemässe  Ausbauung 
der  HSfeö. 

Es  wäre  deshalb  zu  begrüssen,  wenn  trotz  der  Eisen- 
bahnen zahbdche  Binnenwasserstrassen  angdegt  weiden 
würden.  Der  Transport  auf  dem  Wasserwege  ist  trotz  des 
so  gewaltig  entwickelten  Eisenbahnnetzes  für  die  Häfen 
v<m  alletgrösster  Bedeuhing.  Ndien  den  Wassearstiassen 
brauchen  aber  die  Ostseehäfen  noch,  damit  ihre  Entwick- 
lung einen  günstigen  Verlauf  nehmen  soll,  eine  Reihe  tech- 
nischer Anlagen,  so  geds^iete  Lösch-  und  Ladevorrichtun- 
gen,  Vertiefung  und  Verbcdtoiuig  der  Zugänge  zum  Ha- 
fen und  des  Hafens  sdbst.  Auch  die  Einrichtung  von 
Fretbezirken  gehört  hierzu. 

Eine  weitere  Schädigung  der  deutschen  Reederd  ent- 
steht durch  die  steigende  Besserung  der  wirtschaftlichen 
Lage  Russlands.  Durch  den  Bau  zahhreicher  Eisenbahn- 
linien werden  die  russischen  O^sediäfen  dem  Inneren  Rusa- 
lands  nähergerückt.  Gleichzeitig  entwickdte  sich  sdne  In- 
dustrie bedeutend.  Sie  konsumiert  grosse  Mengen  von 
Rohstoffen,  die  früher  zur  Ausfuhr  gdangten.  Deijenige 
Teil  von  Rohstoffen,  der  aber  zur  Ausfuhr  bestunmt  ist, 
wird  heute  von  russischen  Dampfern  an  ihren  Bestimmungs- 
ort bdördert.  Deshalb  sieht  man  in  den  Ostsediafen  vide 


russische  Schiffe.  Im  Gegensatz  zu  den  Nordseehäf«!  uber- 
wi^  der  Verkehr  von  audandischen  Schiffen  in  dm  (Put- 
schen Ostseehäfen  den  der  deutschen  Schiffe.  Eine  Tat- 
sache, die  sich  besonders  in  Lübeck  bemerkbar  macht. 

In  erster  Linie  wären  es  aber  die  neucai  Bahnen  des 
Weltverkehrs,  die  Heranziehung  überseeischer  Länder  mit 
ihren  im  Uebermass  vorhandenen  Produkten  an  Holz  und 
Getreide,  wodurch  die  Ostseeländer  und  damit  ihre  Reede- 
id  an  Bedeutung  einbüssten.^)  Auch  in  Zukunft  dMe 
kaum  ein  Fortschritt  der  Reederei  zu  erwarten  sein. 

Alles,  was  die  Reederei  aber  in  der  Ostsee  verliert, 
gewinnt  sie  in  viel  höherem  Masse  m  der  Nordsee.  Die 
so  kurze  Nördseeküste  hat  eine  unendliche  Wichtigkeit  er- 
langt. Sie  bildet  das  Tor  von  und  zu  Deutschland  und 
auch  das  Tor  zu  dem  östlich  gtkgmmi  Europa.  Hierher, 
kohzentriert  sich  mit  der  Entwicklung  der  Eisöibahnen 
und  Binnenwasserstrasswi  ein  Verkehr,  der  für  jede  Form 
dei-  Reederei  die  günstigsten  Beengungen,  Uefert. 


,  8)  Siehe  Peters,  „Die  Entwicklung  der  deutschen  Reederei". 
Bd.  II.  Jena  1899. 
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